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PRESENTACIÓN 


REALIDADES 


s duro asumir que nuestra Armada, la que cambió el mundo para siem- 

pre descubriendo nuevas tierras, inventando conceptos, abriendo rutas y 

manteniendo a raya a cuantos enemigos se presentaron incluso cuando 

ya no estaba en condiciones de hacerlo, vaya a quedar reducida a una 
fuerza compuesta por 10 escoltas, un par de buques de desembarco, un BPE quizá 
sin ala fija, unos cuantos Buques de Acción Marítima y, esperemos, más de tres sub- 
marinos si finalmente todo sale como debe. 

Es duro, como digo, pero es la realidad y más vale que la aceptemos y tratemos de 
construir sobre ella, en lugar de seguir haciendo planes grandiosos que no estamos 
dispuestos a financiar. Peor aun, planes que solo interesan a unos pocos frikis y nos- 
tálgicos que a ningún candidato electoral le importan, como tampoco a ningún partido, 
digan lo que digan para cubrir el expediente. 

En los dos últimos meses hemos contactado con los cuatro principales partidos 
políticos y con VOX, para concertar entrevistas, bien fuese presenciales o a distancia, 
mediante correo electrónico, teléfono o lo que haga falta, no será por no dar facilida- 
des. Dos de ellos ni siquiera llegaron a dar una respuesta de ningún tipo, después de 
prometernos devolver la llamada. Otros nos explicaron que sus candidatos estaban 
muy ocupados (no sería preparando los debates, viendo el nivel) y que podrían des- 
viarnos hacia personas que se dedicaban especificamente a los temas de defensa 
pero, pese a la insistencia, no han vuelto a contestar y las elecciones ya han pasado. 
Llegamos a enviar un lista de preguntas a uno de los diputados de Podemos, que es 
el partido que más interés mostró, aunque parezca mentira. Lo cierto es que el cues- 
tionario, seguramente demasiado complejo y directo, nunca nos fue devuelto con sus 
respuestas... 

Si no son capaces de hablar sobre defensa es no solo porque a la ciudadanía le 
importe poco, sino porque todos los que se llenan la boca de “España” parecen tener 
exactamente el mismo interés en ella que aquellos que hacen por destruirla. Algo que 
puede resumirse en “coge el dinero y corre”. Es una exageración, ciertamente y por 
supuesto en todos los partidos sin excepción hay mucha gente honrada, cada uno 
con sus ideas y haciendo más de lo que puede para intentar solucionar los grandes 
problemas de éste país, pero hasta que no se entienda que la defensa es uno de ellos 
y que además no es materia sujeta tanto a discusión como a pacto de Estado, no 
vamos a salir adelante. 

Un objetivo que parece lejano, cuando el mismo interés en hablar sobre Defensa 
que tienen nuestros políticos es el que parecen tener algunos de nuestros oficiales 
generales, tan acostumbrados a acudir a actos de todo tipo y a dar conferencias 
vacías de contenido, como a hacerse los suecos cuando de responder a preguntas 
verdaderamente importantes se trata. Al igual que con los partidos, hemos solicitado 
entrevistas, entre otros, con el AJEMA, el JEME, el JEMA y el JEMAD. Todo han sido 
buenas palabras, pero después de meses, lo cierto es que seguimos esperando y 
eso, a pesar del esfuerzo del personal de las respectivas oficinas de comunicación. 

Me parece realmente vergonzoso y no tiene nada que ver ni con una agenda 
apretada, ni cierta prudencia ante las elecciones, ni con nada por el estilo. En reali- 
dad, tiene que ver con una oficialidad demasiado acostumbrada a callar, a decir “a la 
orden” o, mejor aun, “sin novedad”, hecha a no rendir cuentas pese a lo mucho que 
se ha avanzado. Tiene que ver con las preguntas que hacemos y que no son las que 
les gusta responder, quizá porque no tienen argumentos para hacerlo o porque creen 
que no merecemos conocerlos. Es triste, cuando teóricamente todos estamos en el 
mismo barco y queremos exactamente lo mismo para nuestras Fuerzas Armadas y 
para nuestro país, que se escuden en los argumentos más peregrinos en lugar de 
dar ejemplo de transparencia, de pedagogía y de orgullo por su trabajo. Seguiremos 
intentándolo... 


CHRISTIAN D. VILLANUEVA LÓPEZ 


EL FUTURO DE LA ARMADA ESPANOLA 

La próxima década será crítica para la Armada Española. A la entrada en 
servicio de un menor número de buques se suma la baja de numerosos sis- 
temas. Una orgánica sobredimensionada y demasiados buques obsoletos y 
misiones que no debería asumir están minando la capacidad de la Armada 


para cumplir su principal misión: defendernos.. 


Roberto Gutiérrez 


LA GUERRA NAVAL EN YEMEN 

En Marzo de 2015 los hutíes y el ejército yemení leal a Salé lograron alcan- 
zar la última gran ciudad controlada por el gobierno de al-Hadi. En ese momen- 
to los saudíes, viendo caer a su hombre, decidieron intervenir definitivamente 


para apoyar a este último iniciando una serie de operaciones que no pueden 
entenderse sin atender al escenario marítimo, seguramente la dimensión más 


CHENGDU J-20 

La entrada en servicio del cazabombardero de superioridad aérea Cheng- 
du J-20 supone un hito no solo para china, sino para las relaciones de poder a 
nivel mundial. El rápido desarrollo por parte del gigante asiático de un caza de 
quinta generación no solo pone de relieve su papel como competidor global, 
sino que deja en ridículo al resto de potencias, al haber logrado algo hasta 
ahora solo al alcance de los EE. UU. 


Roberto Martín Jiménez 


desconocida de este cruento conflicto. 


Yago Rodríguez Rodríguez 
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NÁYAF. LUCHA EN LA CIUDAD DE LA MUERTE (III) 


Nayaf, la ciudad de la muerte. Ninguna expresión define mejor el origen, el 


pasado, el futuro y los hechos históricos que acontecen referidos a dicha ciu- 


dad. Fue precisamente en dicha localidad en donde tuvo lugar, en el verano del 


año 2004, uno de los combates más duros de todos los acontecidos desde la 


invasión de Iraq. 
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Rafael López Mercado 


n los últimos años han aparecido un gran número 

de drones de pequeño tamaño, a menudo basa- 

dos en tecnologías COTS, y concebidos para dar 

reconocimiento y ocasionalmente capacidades de 
ataque a las unidades tipo pelotón, destacando diseños como 
el Instant Eye puesto a prueba en el Reino Unido, el Huginn X1 
o los famosos Phantom que usan los civiles. 

La microelectrónica y las mejoras en cuanto a software han 
permitido la aparición de estos multirotores de pequeño tamaño 
hacen en última instancia que sea posible gestionar un gran 
volumen de información, razón por la cual se pueden hacer co- 
rrecciones en milisegundos, lo que convierte estos pequeños 
drones en aparatos muy estables incluso ante fuertes vientos. 

Este tipo de aparatos cuentan con un chasis, también co- 
nocido como fuselaje o frame, normalmente fabricado median- 
te plástico inyectado o fibra de carbono de varios milimetros 
de espesor y dispuesto en varias cubiertas o pisos para poder 
instalar distintos accesorios. En el centro del chasis se ubica 
la placa controladora, auténtico cerebro del aparato, y que in- 
tegra un número creciente de sensores, como un barómetro, 
magnetómetro, acelerómetro, girós- 
copo, etcétera. 

Sobre los brazos del dron se ubi- 
can los variadores, también llamados 
“ESC”, fundamentales para que las 
órdenes dadas desde la estación de 
tierra y por la placa controladora lle- 
guen adecuadamente a los motores, 
sin provocar excesos de corriente y 
funcionamientos anómalos que pue- 
dan dar lugar a su completa destruc- 
ción. 

Los motores, por su parte, consis- 
ten en un bobinado de cobre sobre el que la corriente induce 
cambios en la naturaleza de la corriente para hacerlo girar, lo- 
grando decenas de miles de vueltas por minuto y permitiendo 
que con motores de 30-40 gramos se pueda mover hasta 1 
Kg de masa. Los motores están protegidos por una campana 
metálica que normalmente está abierta, por lo que es necesario 
un tratamiento especial de los hilos de cobre para que puedan 
resistir adecuadamente el viento y la nieve, un aspecto que ha 
sido crítico durante años y que solo ahora parece superado, 
permitiendo a los drones más pequeños operar en casi cual- 
quier clima. 

La forma del chasis determina la posición de los motores, 
que en el caso de los cuadcópteros puede ser en forma de 
hache o de equis, siendo esta última la preferible y la que se 
está imponiendo, por su mayor maniobrabilidad. Las hélices 
situadas en los cuatro brazos girarán en dos direcciones. Las 
frontales en el sentido de las agujas del reloj, y las traseras en 
el contrario. 

Las palas de los drones suelen ser del mismo material que 
el chasis, si bien es cierto que también las hay de madera, que 
aunque algo mejores son mucho más caras. El material, la 
masa, la forma y el número de palas por hélice influirán enor- 
memente en la maniobrabilidad, velocidad, autonomía y vida 
útil del motor. Por ejemplo, un diseño bipala otorga más autono- 
mía y menos maniobrabilidad, mientras que uno tripala produce 
los efectos contrarios, y debido a su mayor peso impone un 
desgaste más severo al motor. 


CÓMO FUNCIONA 


Por Yago Redríguez Rodriguez 


La energía para propulsar un dron de este tipo casi siempre 
pasa por una batería eléctrica LiOn o LiPo, siendo estas últimas 
las más utilizadas por su mayor seguridad. Proporcionan auto- 
nomías que no suelen pasar de los 20 minutos como máximo, 
y suponen entorno al 30% de la masa total del dron. En función 
del número de celdas de la batería se habla de 3S (tres), 4S 
(cuatro)... 

El cableado y los conectores deberían, por razón de costes, 
ser universales, preferentemente XT30 ampliamente utilizados 
en el mercado civil. Actualmente casi todos los drones llevan 
soldados, atornillados o pegados sus componentes, aunque 
en el futuro lo ideal es que casi todo sea modular y fácilmente 
reemplaable, eliminando los pegamentos, de forma que cual- 
quiera pueda realizar modificaciones con sus propias manos. 

Finalmente, entran en juego los elementos de transmisión 
y recepción hercianos, incluyendo antenas de distintas formas 
para emitir y transmitir y los receptores correspondientes, lo 
que incluye el enlace con la estación o la emisora en tierra, la 
captación de señales GPS, etcétera. 

También los accesorios, consistentes en cámaras de pilo- 
taje, cámaras de reconocimiento, 
visión nocturna, térmica, sistemas 
de luces, sistemas de lanzamien- 
to de objetos, sistemas de reten- 
ción para transportar un pequeño 
contenedor, radares de pequeño 
tamaño, telémetros láser y prác- 
ticamente cualquier posibilidad 
que uno pueda imaginar y que en- 
tre en un aparato de unos pocos 
gramos o kilos. 

Algunas de las opciones más 
interesantes pasan por mecanis- 
mos de liberación con su propia antena receptora, diseñados 
para recibir una señal protegida específica que sirve para ac- 
tivar de forma segura un mecanismo que libera un objeto, pro- 
duce una explosión o activa un temporizador, convirtiendo un 
drone de pequeño tamaño en un interesante aparato de ata- 
que. También las cámaras térmicas de pequeño tamaño con un 
peso inferior a 100 gramos, aunque muy caras también repre- 
sentan un producto interesante por sus posibilidades. 

No puede olvidarse que el aspecto que diferencia los apa- 
ratos buenos de los mediocres no es tanto el hardware como el 
software, pues es al fin y al cabo el elemento que permite apro- 
vechar todas y cada una de las posibilidades de la plataforma 
y los equipos adicionales. Hoy por hoy está experimentando 
grandes avances, aunque sólo en algunos prototipos pasa por 
incluir la famosa Inteligencia Artificial. 

Por lo demás, se pueden automatizar fácilmente un gran 
número de funciones, especialmente si se hace uso de códi- 
go abierto disponible en Internet. Funciones que van desde la 
navegación por puntos de control más o menos automatizada, 
hasta una suerte de TERCOM como el de los misiles Toma- 
hawk. 

En cualquier caso -y he aquí lo más interesante desde el 
punto de vista de la Seguridad y la Defensa, un pequeño apara- 
to civil de menos de mil euros ya puede ejecutar todas las fun- 
ciones e integrar todos los equipos de los que hemos hablado 
y todo con una masa de apenas unos gramos y un tamaño que 
lo hace difícilmente detectable. m 
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La necesidad estraté 


de contar con una eficaz marina de gue 
duda para un país con des características geográficas de Españ 
gación de salvaguardar la última y más influyente baza econón ca el industrial « 
a la nación en el sector de la defensa, la construcción naval, es areren un hecho. Des- 
graciadamente, la situación presupuestaria -y su previsible evolución- obligan a hacer un 
examen profundamente realista al objeto de salvar lo posible. 


le queda 


Por Roberto Gutiérrez 


e cumple el próximo año el 30 aniversario de la 
puesta en marcha del plan Altamar, presentado 
como tal en Marzo de 1990, y por el cual la Arma- 
da española planificó gran parte de lo que es hoy. 

Este nació como una propuesta muy sólida en cuanto a fi- 
nanciación, apoyo político a una consolidada capacidad indus- 
trial (por entonces la empresa nacional Bazán) y unas capaci- 
dades realistas en el plano puramente técnico y operativo; esto 
último en base a la renuncia, que se ha tornado definitiva, de 
dos aspiraciones básicas de la Armada de aquel entonces: el 
submarino nuclear y un segundo portaaviones para acompañar 
al entonces flamante ‘Príncipe de Asturias’. 

Resulta obvio, por la fecha en la que se puso en marcha, 
que este plan nació con unos criterios operativos basados en la 
vigente guerra fría, si bien pocos meses después de su inicio el 
bloque soviético acabaría desmoronándose. Pese a este revés 


del destino, el PAM acabaría por ser una respuesta eficaz a las 
necesidades de la Armada del nuevo siglo. 

Constaba de cinco partes, atendiendo a las necesidades de 
cinco áreas bien delimitadas, esto es: Escoltas, Auxiliares, An- 
fibios, Guerra de minas y submarinos. 

De su ejecución nacieron los actuales LPD (en principio 
solo constaba de uno y el alquiler de dos buques LST de la US 
NAVY), el A14 Patiño, los dragaminas segura, las F80 y hasta 
las F100. Como vemos la práctica totalidad de los buques de 
la flota. 

Algunos recibieron a posteriori una potenciación, como la 
llegada de un segundo AOR (A15 Cantabria) y de otro LPD, al 
que se le añadieron capacidades de mando (un estado mayor 
embarcado) mientras otros acumulan tanto retraso que se han 
llevado por delante la mitad de los buques alistados, caso de 
los S80; planificados en un primer momento para sustituir a los 
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üna impresionante Motilla submarina de ocho 
5s series y que hoy se ha reducido a tres buques. 
especta a los escoltas, el plan incluía 15 fragatas, 
a incluso la necesidad de las F110, como un paso 
posare Nlercora serie) para alcanzarlos, relevando a F30 y 
F70, pero no a las F80. Es de todos conocido que los retrasos y 
la realización de unidades adicionales de las F80 (dos buques) 
y posteriormente de las F100 (también dos, reducidas luego 
a una, la F105) ha supuesto que la recientemente aprobada 
F110 sea finalmente el relevo de las ‘Santa María”, quedan- 
do la flota en diez escoltas en dos series solapadas entre sí 
(asegurando la continuidad en el diseño y construcción de este 
tipo de buques); si bien para las misiones secundarias o como 
se conocen actualmente, de guerra asimétrica, nació un nuevo 
concepto de buque de acción marítima que es mucho más que 
un patrullero de la ZEE, como es el BAM, del que se han recibi- 
do seis unidades, si bien el plan original establecía que fueran 
al menos ocho. 

La última década también ha visto la sustitución del R11 
Príncipe de Asturias' por un nuevo concepto de buque anfibio 
portaaeronaves tipo LHD, el L61 ‘Juan carlos l’, que permitió 
también retirar los LST de origen estadounidense (coloquial- 
mente conocidos por 'cornudas”), si bien la pretensión de una 
segunda plataforma volvió a fracasar tras cancelarse la moder- 
nización del primero en 2012. 

Todos estos retoques no han supuesto en sí mismos la 
puesta en marcha de otro plan 'Altamar' pese a que, con buen 


criterio, la Armada siempre ha apostado por una planificación 
a medio plazo (los tiempos de construcción de buques de gue- 
rra obliga a ello) sino más bien a adquisiciones de oportunidad 
para cubrir algunas carencias al ritmo que marcaban las nece- 
sidades industriales (o sociales) de los diferentes astilleros de 
la aún sobredimensionada Navantia (ex Bazán, ex IZAR). 

De resultas de la fecha de caducidad de algunos de los bu- 
ques que nacieron como resultado del citado plan, ha llegado el 
momento de redactar otro que atienda a las necesidades de la 
AE en el horizonte de 2035 (es decir, a quince años vista) con 
una adecuada programación y un recurso financiero ajeno a los 
vaivenes presupuestarios. 

No solo eso, la previsible baja en esta fecha de los aviones 
harrier, que durante cuatro décadas (en diferentes variantes) 
han supuesto la respuesta a las necesidades de aviación em- 
barcada, y los costes y capacidades asociadas a su sustituto 
natural (F35B), pone a la Armada en una encrucijada doctrinal 
que va más allá de la mera sustitución de los sistemas de ar- 
mas. 

Igualmente, la crisis de 2008, pese a no afectar gravemente 
al ritmo de construcción de barcos, por las mencionadas nece- 
sidades industriales, si ha supuesto una merma considerable 
de los capítulos dedicados a sostenimiento, días de mar y per- 
sonal, de los que aún no se ha recuperado. Así hemos visto 
como el TEAR, una unidad orgullo de la nación (es la infantería 
de marina más antigua del mundo) se ha visto relegada en las 
asignaciones presupuestarias para atender las necesidades 


imperiosas de marinería o de infantes asignados a la FUPRO 
(fuerza de protección) que prestan servicio como trozos de se- 
guridad y abordaje en bases y buques, y que son profusamente 
empleados en las misiones internacionales en las que la Arma- 
da participa sin descanso desde hace más de 20 años. 

Así pues, un nuevo plan de modernización sería mucho 
más que un programa de construcción de barcos, y debe aten- 
der a nuevos conceptos de empleo, a la continua mejora de las 
estructuras operativas (en estos años hemos visto como des- 
aparecía entre otros el grupo alfa, santo y seña alrededor del 
que se diseñaba la AE) a las necesidades de personal o a los 
crecientes costes de mantenimiento de buques y aeronaves. 


PLANES EN MARCHA 


Actualmente hay dos programas de importancia capital para 
la Armada, el S80 y la F110. Del primero se han vertido ríos de 
tinta y es bien conocido por su complejidad técnica, defectos 
de diseño, pésima gestión y unos retrasos acumulados de más 
de una década. No obstante parece verse la luz al final del tú- 
nel, y por fin podrán relevarse los S70 (la botadura del S81 es 
inminente, y su entrega se estima para 2022) y consolidar el 
arma submarina con una nave que puede romper la barrera li- 
mitativa de la propulsión nuclear, una de las grandes renuncias 
que por motivos económicos y políticos ha tenido que asumir 
la Armada. 

Ciertamente, las nuevas tecnologías de propulsión indepen- 
diente del aire o AIP pueden dar a los submarinos convencio- 
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nales grandes ventajas sobre los SSN; en costes, en sigilo y en 
riesgo medioambiental. 

De entre las diferentes tecnologias AIP, la española, en la 
que trabajan por separado dos empresas (Abengoa y Técnicas 
reunidas) promete ser la más eficaz y segura, todo un logro 
que a futuro puede posicionar a nuestro país en cabeza de los 
desarrollos y ventas de este tipo de barcos, situación en la que 
ya se encuentra en otras áreas de la construcción naval gracias 
a los esfuerzos de la Armada y de los sufridos contribuyentes 
(Navantia, pese al apoyo incondicional de defensa y su éxito 
exportador, parece incapaz de salir de los números rojos). 

Respecto a la F110, la situación es bien diferente, con la ex- 
periencia acumulada y el excelente desempeño de las actuales 
F100, no parece haber motivos para recelar de un proyecto de 
escolta que permitirá recuperar a la Armada las capacidades 
antisubmarinas que se perdieron durante los ‘dividendos de la 
paz’ (el fin de la guerra fría y la amenaza de los submarinos 
soviéticos) y que ahora vuelven a cobrar relevancia. 

Sin perder un alto grado de polivalencia (sistema AA AE- 
GIS) estarán efectivamente orientadas a la guerra litoral y la 
lucha ASW en aguas poco profundas, acción asimétrica y ca- 
pacidad modular multimisión. 

Sin duda será un barco magnífico que no solo asegura el 
relevo de las F80 (barcos muy limitados no solo por la edad, 
también por unos condicionantes de diseño ya superados) y 
mantener una flota de escoltas suficiente (cifrada en diez unida- 
des) también un aumento considerable de capacidades, como 
ya sucediera con las F100 “Alvaro de bazán' (equiparables a un 
destructor Arleigh Burke y eufemísticamente llamados fragatas 
pese a su tamaño y capacidades). 


La situación en este apartado pues es buena y las necesi- 
dades están más que cubiertas; como único ‘pero’ habría que 
mencionar la escasez de silos para misiles estipulada en el pro- 
yecto. Dotadas de dos módulos VLS Mk41 y un total de 16 po- 
zos, parecen estar escasamente armadas para usar el sistema 
AEGIS asociado al SM2 'Standard', que necesita de un pozo 
por misil; así se desprende de los análisis vertidos por todos los 
medios especializados. 

Ciertamente, en caso de ser un buque exclusivamente do- 
tado del RIM-162 ESSM (se ha confirmado la adopción de la 
versión block 2, con unas prestaciones y letalidad extraordina- 
rias), del que caben cuatro por pozo, este sería un problema 
menor; pero desde el momento que está previsto usar el misil 
de largo alcance SM-2, el número de pozos para portar una 
combinación creíble de ambos sistemas (son complementa- 
rios) se antoja claramente insuficiente. Eso por no hablar de la 
posibilidad de incorporar otros sistemas en el futuro (misiles de 
crucero, ASROC, etc). 

Entendemos que en este punto, la limitación supone un 
ahorro mal entendido y que las F110 deberían contar, como mí- 
nimo, con un tercer módulo (24 pozos) para el VLS; al respecto 
recordaremos que las F100 cuentan con un total de 48 y los 
DDG ‘Arleigh Burke’ norteamericanos alcanzan los 96 en dos 
lanzadores separados. 

Aparte de estos dos grandes programas puramente na- 
vales, la AE está ejecutando una planificación encaminada a 
sustituir la actual flota de helicópteros por variantes del NH90, 
modelo seleccionado por la DIGAM para cubrir las necesidades 
de los tres servicios de las FAS y que excede por tanto las com- 
petencias de la Armada. 

Tema ya tratado profusamente en estas páginas, sólo ci- 
taremos que han empezado los estudios para modernizar los 
SH60B LAMPS III, que se suman a la de los AB212 y la compra 
de segunda mano de SH60F (transporte táctico), con vistas a 
aguantar hasta la llegada del nuevo helicóptero, que también 
acumula grandes retrasos. 

Ya se ha aprobado un segundo lote que incluye siete de la 
versión de transporte naval o MTTH y que la AE necesita para 
sustituir los vetustos SH3D, mientras que el DNO (documento 
de necesidad operativa) sobre el helicóptero ASW ya está en 
manos del JEMAD y, como novedad, parece que se basará en 
la célula NFH (versión naval de este helicóptero desarrollada 
por AgustaWestland) y no en el TTH fabricado por Airbus Al- 
bacete. 

También se han empezado estudios para relevar al AV-8B+ 
Harrier por el F35B, incluido contactos con el EdA para gestio- 
nar una flota compartida, entendida como opción más viable; 
si bien este último ha anunciado su preferencia por el Eurofi- 
ghter Tifón (del que ha solicitado 40 ejemplares adicionales) 
para relevar sus F18, sabedor de que es la única posibilidad de 
ser aprobada por el poder político pese a que en su programa 
FCAS citara explicitamente al F35A como el único que cumplia 
sus requisitos de estado mayor (REM) para un caza de quinta 
generación. 

Esta imposición política, los costes asociados al F-35 y su 
tremenda complejidad técnica (los últimos informes hechos pú- 
blicos por el pentágono son preocupantes, ya que citan una 
vida útil de las células de este aparato en apenas 2100 horas) 


4 Detalle del HNLMS Karel Doorman (A833). Se trata de un 
buque logístico polivalente capaz de cubrir las necesidades 
de transporte estratégico de los Países Bajos. Fuente - Kees 
Torn. 


A Los Buques de Acción Marítima siguen siendo los grandes 
desconocidos de la Armada Española. No obstante, cumplen 
un papel crítico y su número debe aumentar. 
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han hecho que la AE busque soluciones imaginativas, como 
colaborar con el ejército del aire para asegurar la presencia de 
un quinta generación en las FAS españolas, considerando que 
es un multiplicador de fuerza que ofrece capacidades únicas. 
No obstante la Armada cree que, en caso necesario, puede 
acometer esta aventura en solitario. 


CAPACIDADES OPERATIVAS 


Su insistencia se basa en el hecho de que sobre la ca- 
pacidad aeronaval se basa toda la estrategia operativa de la 
AE. Entiende el AJEMA que solo con la presencia de aviación 
embarcada puede mantenerse a su vez la capacidad de pro- 
yección sobre tierra, en forma de ataques aéreos selectivos y, 
sobre todo, con la actual capacidad anfibia. 

Al respecto debemos decir que hay muchas formas de aco- 
meter operaciones anfibias y que algunas de ellas, que justifi- 
can por sí solas la existencia de la infantería de marina y los 
buques anfibios, no necesitan de superioridad aérea, por otra 
parte imposible de conseguir con un solo buque portaaerona- 
ves y una escuadrilla de aviones, por muy quinta generación 
que sean, en un entorno de guerra de alta intensidad (con ame- 
naza aérea). 

En el caso de conflictos de baja intensidad, ante la nece- 
sidad de asegurar una playa para la evacuación de no com- 
batientes, en ayuda ante catástrofes (donde precisamente las 
facilidades aeroportuarias brillan por su ausencia) prestación 
de ayuda humanitaria o como fuerza de interposición; es donde 
una infantería de marina, pese a que no goce del componente 
aéreo representado en las marinas más potentes del mundo 
por auténticos portaaviones, puede ser muy útil. 

Siempre se necesitará una herramienta de apoyo directo 
para batir objetivos de alto valor, que supongan una amenaza 
para la zona de desembarco o que dificulten la progresión de 
las fuerzas terrestres; pero hay otros medios para proporcionar 


dicho apoyo que cazabombarderos furtivos de cien millones de 
dólares. 

El uso de helicópteros de ataque, incluidos los futuros me- 
dios tilt-rotor o de motor de empuje auxiliar (como el Defiant) 
que proporcionan mayores alcances, velocidad y carga de 
pago, pueden aportar en un futuro cercano soluciones para cu- 
brir las necesidades de la IM. También el uso de munición naval 
(cañón de cinco pulgadas) de nueva generación con alcances 
de hasta 70 kms, como la excalibur ER de 127/64 mm, o la 
posibilidad de usar misiles superficie-superficie; pueden dar a 
los buques nuevas capacidades de proyección del poder naval 
sobre tierra. 

Al respecto debemos citar la nueva doctrina de empleo de 
la US NAVY, espejo en el que siempre se mira nuestra Armada, 
conocida como letalidad distribuida (también ampliamente tra- 
tada en estas páginas) y que aboga por proporcionar a todos 
los buques de superficie de capacidad para batir blancos en el 
entorno operacional, no limitando las capacidades de ataque 
exclusivamente a los “carrier group’ y la aviación naval. 

Esto significa priorizar el uso de un número creciente de 
submarinos y destructores capaces de proyectar poder sobre 
tierra con sofisticados misiles de crucero, lo que unido a los sis- 
temas defensivos (SAM) obligan a incrementar los lanzadores 
y el tonelaje de estos buques, tal como hacen los DDG 'Arleigh 
Burke’ (cuando no los ultrasofisticados y poderosos “Zumwalt'). 

Por tanto, pese a lo que pueda parecer, la pérdida de la 
capacidad aérea no se traducirá en una reducción significativa 
de los costes, salvo que se pretenda convertir a la Armada en 
una fuerza meramente costera. 


LA FUERZA DEL FUTURO 


A la hora de analizar la entidad que ha de tener la Armada, 
debemos considerar tres factores fundamentales: 


m Los medios materiales 
m Las estructuras de mando. 
m Los recursos humanos. 


Obviamos mencionar el recurso financiero porque no de- 
pende ni del AJEMA ni de aquel que ha de solicitar y validar 
las necesidades operativas a cumplir por este, que no es otro 
que el JEMAD. Asumiendo, pues no es el objetivo de este tra- 
bajo, que no haya cambios significativos en este apartado; los 
recursos que se asignarán a la AE en el futuro serán similares 
a los actuales y basados en dos parámetros aparentemente 
irreconciliables: 


= Prioridad en el equipamiento mediante los programas 
especiales de armamento (PEA) de gran importancia in- 
dustrial e impacto social. 


= Disminución de los gastos corrientes y la asignación de 
personal. 


La solución para adaptarse a esta realidad es incorporar 
nuevas tecnologías, equipos más avanzados y buques más 
capaces, a la par que disminuir las plataformas, y con ellas, 
la necesidad de recursos humanos, mantenimiento y adiestra- 
miento. 

En resumen, mejores buques pero en menor cantidad, es- 
tructuras de mando simplificadas y supresión o delegación en 
otros organismos de las capacidades accesorias. 


>» Propuesta de estructura orgánica de la Armada. 


Actualmente la Armada tiene la fuerza (la FLOTA) organiza- 
da en una estructura básicamente dual, del ALFLOT dependen 
dos mandos principales, uno es la fuerza de acción marítima o 
FAM y otro la fuerza de acción naval o FAN, ambas al mando 
de un Vicealmirante. 

Mientras la FAM se encarga del control marítimo en los 
espacios de soberanía y dirige los esfuerzos del estado en el 
mar (funciones de asistencia y seguridad) disponiendo de di- 
ferentes buques de control marítimo y apoyo a la navegación 
(patrulleros, dragaminas) la FAN representa la acción directa o 
proyección de poder sobre el mar, y su principal instrumento lo 
representan los buques de guerra, ya sean escoltas, logísticos 
O anfibios, para lo que hasta ahora disponía de dos mandos o 
grupos de acción naval, al mando de un Contraalmirante, COM- 
GRUP 1 (escoltas y AOR) y COMGRUP 2 (anfibios). 

Cabe reseñar que en esta fuerza no están incluidos orgá- 
nicamente ni la flotilla de submarinos ni la infantería de mari- 
na, que dependen directamente del ALFLOT, si bien a efectos 
prácticos la estructura operativa organizada entorno al ALNAV 
(Almirante de acción naval), controla todos estos medios. 

Los últimos cambios orgánicos no obstante han fusionado 
el CG de la FAN y el COMGRUP 1, bajo la denominación de 
cuartel general marítimo de alta disponibilidad (CGMAD).. 

El CGMAD se configura como mando componente marítimo 
(MCC) capaz de conducir todo tipo de operaciones navales o 
conjuntas eminentemente navales, bajo dependencia directa 
del EMAD-MOPS (mando de operaciones del EM de la defen- 
sa) y de proyectarse embarcado en los buques destinados al 
efecto, ya sea como mando nacional o internacional, pues se 
ofrece a la OTAN y UE como HRF(M)-HQ. 

Respecto a la FAM, es responsable desde 2018 de organi- 
zar el nuevo mando de vigilancia y seguridad marítima (MVSM), 
surgido como mando componente marítimo para la acción per- 
manente de las FAS (PLAN Marco). Desde su principal elemen- 
to de mando y control, el COVAM (Centro de operaciones de 
vigilancia de acción marítima) coordinan los esfuerzos de dife- 
rentes organismos, desde el SEMAR (servicio marítimo de la 
GC), a SASEMAR (ministerio de fomento) servicio de vigilancia 
aduanera, el SAR o la UDACTA (unidad de artillería de costa 
del ET). 

Igualmente en su condición de estructura orgánica, mantie- 
ne el mando de la flotilla MCM, el centro de buceo y las “uni- 
dades navales' asignadas a las bases de Cartagena, Ferrol y 
Cádiz, así como al mando naval de canarias, y que no están 
integradas en los COMGRUP de la FAL; como son los patru- 
lleros, remolcadores, buques escuela o auxiliares (salvamento, 
hidrográfico, ELINT, etc). 

Como vemos, la FAM es como una Armada dentro de la 
Armada, o mejor dicho, un ente orgánico y operativo propio al 
margen del resto de la flota, de la que forma parte. Seguramen- 
te haya llegado el momento de suprimir esta división artificial 
entre la FAM y la FAL o lo que es lo mismo, de los conceptos 
marítimo y naval. 

Desde nuestro punto de vista, la estructura de mando debe- 
ría ser similar a la de los otros componentes de las FAS, con un 
mando orgánico responsable de la preparación y generación de 
contingentes, como es la FLOTA; y un mando operativo (CG- 
MAD) al frente del que se sitúe el ALNAV, que debería tener el 
rango de almirante (OF-8). 

De este último, al igual que sucede con los Ejércitos de tie- 
rra y Aire, dependería el mando permanente marítimo (MVSM); 
siendo responsable como es del control del tráfico y de la segu- 
ridad de los buques de bandera española más allá de nuestras 
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aguas territoriales, y como elemento capaz de responder de 
forma inmediata a una situación de crisis o emergencia en el 
mar, o que requiera de una respuesta desde o a través del mar. 

Este carácter permanente y multidisciplinar obliga a poner 
bajo su dependencia no solo a los medios de acción marítima, 
también a ciertos buques mayores (acción naval) que la Arma- 
da debería tener en alerta para una intervención inmediata, o 
en su caso, asumir el mando operativo de cualquier buque de 
la flota que se encuentre (navegando) en disposición de entrar 
en acción. 

Entre estas labores de vigilancia se pueden citar, por ejem- 
plo, las patrullas submarinas o la vigilancia permanente de las 
rutas migratorias ilegales (caso de la operación Atalanta) que 
hacen medios tan dispares como fragatas, BAM o AOR. Por 
tanto vemos que es una responsabilidad que excede las capa- 
cidades y medios de la FAM. 

Por su parte la FLOTA como estructura orgánica debería 
estar formada exclusivamente por la FLOAN, la infantería de 
marina y las comandancias (mandos) con buques asignados 
(MARDIZ, MARCART, MARFER y MARCAN), de las que de- 
penderían a su vez la flotilla submarina, la fuerza MCM, los 
buques mayores (bajo mando de un capitán de navío) las es- 
cuadrillas de escoltas y las de unidades auxiliares. 

Los jefes de estas últimas serán responsables de la pre- 
paración de sus unidades, incluida la formación de dotaciones 
completas con el personal disponible (no todos los puestos de 
todos los buques están cubiertos, por lo que algunos profesio- 
nales deben alternarse entre más de una nave); por esta razón 
es conveniente agrupar también a los patrulleros de altura y 
otros buques menores por escuadrillas o flotillas. 

En cambio, los patrulleros de bajura (clases Anaga, Toralla, 
etc) deberían darse de baja y sus misiones pasar a SEMAR, si 
bien la falta de personal con la debida cualificación ha obligado 
a contratar personal procedente de la marina mercante; una 
cuestión que debería revisarse, pues lastra la capacidad del 
servicio para asumir misiones de carácter militar o policial. 


MVSM 
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Del mismo modo el SEMAR podría asumir las comandan- 
cias navales y ayudantías situadas a lo largo de todo el territorio 
nacional, o como unidades de soporte a dicho servicio, depen- 
der de la jefatura de apoyo logístico de la Armada. 

Como hemos visto, las capacidades de la Armada se divi- 
den en cinco pilares fundamentales, a saber: 


m Fuerza de superficie. 

m Capacidad aeronaval. 

m Fuerza submarina. 

a Fuerza anfibia. 

a Medios de apoyo a la proyección. 


Dentro de la fuerza de superficie se engloban las fragatas 
y los buques de acción marítima, profusamente utilizados en 
despliegues en el exterior y cuyas capacidades exceden las 
misiones de un patrullero de la ZEE. 

Sin duda serán estos buques los que experimenten un ma- 
yor crecimiento, siendo necesario sustituir en el futuro cercano 
las series 60 y 70 de patrulleros de altura (nueve unidades de 
las clases Alborán, Serviola y Descubierta) además de algunos 
buques especiales. 

Por su parte las Fragatas, con diez unidades, parecen ser 
suficientes o, al menos, todo lo que podemos permitirnos con 
los presupuestos actuales. No obstante sería conveniente ir 
añadiendo capacidades a estos buques, sobre todo de cara a 
definir la MLU de la serie F100. 

Para empezar sería necesario unificar el sistema de com- 
bate de los cinco buques a un estándar más avanzado, que 
les permita plena capacidad ABM, junto con la adquisición de 
algún lote de misiles SM-3 o implementar el CEC (Cooperative 
Engagement Capability) que permitirá a los buques operar den- 


tro de una gran red de sensores única (cooperativa) ya en uso 
en la US NAVY. 

Igualmente deben incorporar las versiones más avanzadas 
de misiles ya en servicio, como los ESSM y Harpoon block 2, 
afustes robóticos de 30 mm, nuevas ESM (incluidos sistemas 
anti UAV) y comunicaciones mejoradas. 


CIDAD AERONAVAL 


En lo que respecta a la capacidad aeronaval, es necesario 
replantear las necesidades asociadas precisamente a los nue- 
vos BAM y sus misiones rutinarias en aguas lejanas a Rota, 
sede de la FLOAN. En concreto la necesidad de hacer desta- 
camentos a Canarias para embarcar helicópteros, así como la 
de sustituir a medio plazo tanto los H500 como los AB212 por 
una aeronave liviana y con unos menores costes de operación 
que el NH9O0, designado como futuro helicóptero estándar de la 
FLOAN en sustitución de los SH3 y SH60. 

Para reducir los costes de operación y mantenimiento debe- 
rá incrementarse notablemente el uso de RPAS de ala rotatoria 
como complemento a los helicópteros convencionales, como 
puede ser el MQ-8 o el VSR700, un proyecto de Airbus para 
dotar a la Marine Nationale francesa. 

Para la sustitución del Harrier el panorama es bastante más 
complicado, toda vez que las prioridades industriales no son 
aplicables, ya que solo hay un candidato que responda a los 
REM de la Armada y no tenemos ninguna participación en él. 
Desecharlo supone de facto cambiar por completo la concep- 
ción operativa de la Armada y renunciar a una buena parte de 
sus capacidades. 

Como decíamos anteriormente, en caso de perder la avia- 
ción embarcada el AJEMA debería redefinir por completo la 


estructura de la Armada, No solo eso, el JEMAD tendría que 
rediseñar por completo las capacidades conjuntas de las FAS y 
el papel que debe cubrir la Armada dentro de las mismas; con 
implicaciones que exceden a la propia Armada y obligan a otras 
ramas de las FAS a replantearse sus propias capacidades, des- 
de proyectar contingentes de forma segura por mar a la necesi- 
dad imperiosa de desplegar fuerzas aéreas expedicionarias en 
apoyo de cualquier operación (lo que incluye cazabombarde- 
ros, aviones de carga, tanqueros, etc). 

Cierto es que hasta ahora los Harrier, embarcados o no, no 
han tenido relevancia en las operaciones en el exterior, pues 
siempre se ha contado con excelentes bases aéreas en el TO 
o cercanas al mismo, como Aviano o Incirlik, priorizando el des- 
pliegue de medios del EdA. Pero igualmente podemos decir de 
otros sistemas de armas que, llegado el día de ser necesarios y 
carecer de ellos, pueden dar al traste con una operación. 

Tampoco debemos olvidar el alargamiento de los plazos 
para acometer esta adquisición, que no hacen sino favorecer 
las posibilidades de llevarla a cabo, tanto por compaginar las 
necesidades de Armada y Ejército del Aire, como por el hecho 
de adquirir un producto más maduro y a un precio mucho más 
contenido. 

Esto es posible gracias al plan que ha anunciado reciente- 
mente el USMC de modernizar parte de su flota harrier hasta 
2024 debido al retraso en la producción del F35B (se han ade- 
lantado las entregas de la versión C en su lugar) Esto incluye 
incorporar multitud de sistemas, entre los que citaremos link 16, 
LITENING gen 4, nuevo armamento (AlM-9X, AIM120C, cohe- 
tes guiados o GBU planeadoras) y un casco HMD; así como 
mantener los aviones en vuelo hasta por lo menos 2028. 

Dado que España participa junto con Italia (con serios pro- 
blemas también para equiparse con los F35) y EEUU en un pro- 
grama conjunto para la gestión de esta plataforma (evolución y 
mejora del sistema) parece evidente que, salvo que se rompa 


dicho acuerdo, nos beneficiaremos de este programa; pudien- 
do incorporar todas estas mejoras y volar el avión al menos una 
década más. 

No obstante, tarde o temprado, los Harrier y los F18 del 
programa FACA deberán ser dados de baja, y el único sistema 
que cumple con los REM establecidos por ambos servicios, es 
el Lockheed Martin F35 (cualquier otra decisión será exclusi- 
vamente política, atendiendo intereses más que discutibles y 
anteponiendolos a la defensa nacional). 

Ciertamente, la renuncia a esta plataforma de quinta gene- 
ración no solo supondría la pérdida de la aviación embarcada, 
también supondría para el EdA carecer de un avión destinado 
a reescribir la doctrina de empleo de las fuerzas aéreas del 
futuro, la creación de un salto generacional y una seria caren- 
cia de capacidades, condenando al conjunto de la fuerza a la 
obsolescencia. 

Analizando las consecuencias que puede tener esta pér- 
dida se llega a la conclusión de que el F35 no es tan costoso 
como pueda parecer. Ahora bien, dentro de la obligación asu- 
mida de sacar el máximo rendimiento a cada euro invertido, se 
pueden identificar dos servidumbres asociadas a esta adquisi- 
ción: 


a Rentabilidad de disponer de tecnología furtiva para las 
operaciones exclusivamente aéreas. 


= Disponibilidad de los medios navales necesarios para 
operar eficazmente embarcada. 


El primer punto consiste en hacer partícipe al Ejército del 
Aire y su mando aéreo de combate de la operación de un mo- 
delo que es un auténtico multiplicador de fuerzas. Con una 
operación conjunta financiada directamente por la DIGAM se 
externaliza su operación del presupuesto corriente de la Arma- 
da o el EdA (que seguramente sea incapaz de asumirlo) se 
amortiza el sistema de armas más allá de las operaciones em- 
barcadas (que representan un porcentaje pequeño del total de 
horas de vuelo que puede realizar) y se potencia la acción de 
las fuerzas aéreas con un medio desequilibrante a la hora de 
ejecutar acciones contra objetivos de alto valor, operaciones 
SEAD o como nodos de la red de mando y control que coordi- 
ne los cazabombarderos convencionales (Eurofighter) y RPAS 
futuros, que son los que llevarían el peso (cuantitativo) de las 
operaciones. De esta forma, a pesar de que los cazas de quin- 
ta generación fueran minoritarios en el conjunto de la fuerza, 
aumentarían la eficacia del conjunto y permitirían participar a 
España en los despliegues aliados (en los que siempre somos 
un socio menor) con plena comunalidad de medios. 

Para cumplir estos objetivos podría optarse por un ala mixta 
de combate con unos 25 aparatos y dos escuadrones, aéreo y 
naval. La disponibilidad operativa estimada (el proyecto estipu- 
la un 80%) sería de una escuadrilla de 6 aparatos embarcados 
(con una decena de pilotos navales) y un escuadrón con 14 
aviones para sostener operaciones exclusivamente aéreas. 

Con la reducción de la flota de caza del EdA, que se estima 
hacia 2035 entorno a 100 aparatos Tifón, este plan puede su- 
poner un refuerzo determinante, hasta el punto de mantener las 
cinco alas de combate. 

No obstante, el uso de cazabombarderos embarcados se 
circunscribe a la capacidad que tenga la Armada de mantener 
esta capacidad operativa en todo momento, no solo por el de- 
safío técnico que el nuevo avión supone (recubrimiento anti 


4 Helicóptero SH3 a bordo del JCI. La flota de helicópteros pade- 


ce serios problemas de obsolescencia 
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radar en entorno salino, fan auxiliar de sustentación, electró- 
nica, daños en la cubierta por uso del motor en estacionario, 
etc) también por la necesidad de una segunda plataforma que 
permita su despliegue 365 días al año, así como mantener las 
calificaciones de los pilotos para operar en portaaviones (son 
trimestrales). 


LA FUERZA DE PROYECCIÓN 


Por ello, la obtención de esta segunda plataforma es una 
de las grandes aspiraciones de la AE y conseguirlo pasa por 
relevar en torno a 2035 a los actuales LPD clase ‘Galicia’, que 
fueron botados en 1998 y 2000 respectivamente, por un nuevo 
LHD similar al JCI. 

Con dos buques de este tipo no solo se mantiene la ca- 
pacidad de operar aviones permanentemente aun durante los 
periodos de inmovilización de uno de ellos, también la posibili- 
dad de embarcar un mayor número de cara a una operación de 
gran envergadura, dado que los buques deben llevar gran can- 
tidad de infantes, pertrechos, vehículos y aeronaves (no solo 
aviones, también helicóptero de asalto) y en muchos casos no 
pueden simultanearse todos (el hangar de medios ligeros y de 
aviación es una única superficie polivalente). 

Del mismo modo, la capacidad de embarcar los helicópte- 
ros de las FAMET, en especial de los renovados CH-47F Chi- 
nook (se van a equipar con freno rotor) hacen cada vez más 
importante la disponibilidad de grandes cubiertas de vuelo. 

Con un mayor protagonismo de las operaciones helitrans- 
portadas (exponen menos a los buques al lanzarse más lejos 
de la costa) y la baja de los elementos más pesados de la IM 
(Carros M60 o obuses ATP) podría ser más adecuado disponer 
de dos grandes cubiertas para aeronaves, pese a que ello re- 
duzca igualmente a dos los diques inundables y el número de 
LCM-1E a bordo; no así la merma de capacidad de transporte 
logístico, mando y control o ayuda humanitaria, que los barcos 
tipo LPD realizan de forma brillante con unos costes de opera- 
ción muy inferiores. 

Al respecto habrá que considerar también la capacidad que 
ofrecen los AOR (de los cuales el 'Patiño' se ha adaptado como 
buque de mando, con capacidad para un Estado Mayor em- 
barcado) y las necesidades del Ejército de Tierra, que recien- 
temente ha abierto un estudio para sustituir sus buques logís- 
ticos (operados por la Armada); todos ellos deberían sustituirse 
por un número menor de unidades pero más polivalentes. 

Existe un concepto relativamente reciente de buque de apo- 
yo conjunto o JSS (joint support ship) contratado por Holanda, 
que combina la capacidad de transportar contingentes terres- 
tres (tropas y vehículos) con las de abastecimiento en el mar, 
soporte sanitario o apoyo a la proyección. 

El Karel doorman, construido por los astilleros DAMEN para 
la marina holandesa, desplaza 27mil ™ y se define como un bu- 
que multipropósito capaz de realizar varias misiones, a saber: 


m Abastecimiento en el mar, con dos puntos de repostaje 
y una capacidad de 8.700 m3 de combustible y 400 m3 
de agua potable. 


a Transporte estratégico con capacidad de portar cargas 
rodadas (RO-RO) con 2350 m2 de hangares y habilita- 
ción para 125 personas. 


= Cuartel general conjunto embarcado. 


a Base logística avanzada, con talleres, repuestos, pertre- 
chos y municiones. 


A Patrullero 'Río segura' del SEMAR, una fuerza en continuo cre- 
cimiento y que deberá pasar a realizar alguna de las funciones 


ahora responsabilidad de la Armada. Fuente - Guardia Civil 


m Servicios hospitalarios (role 3) de ayuda humanitaria o 
asistencia a catástrofes. 


a Plataforma de helicópteros, con cubierta de vuelo y han- 
gar para hasta dos CH47 chinook. 


a Rampa trasera para largar directamente al mar vehícu- 
los anfibios o la carga de lanchones LVCP, de los que 
cuenta con dos, estibados en las aletas de babor y es- 
tribor. 


Como vemos, el alumno, que adoptó el diseño del ‘Galicia’ 
para su marina (LPD Rotterdam) ha superado al maestro con 
un magnífico buque que, con pequeñas modificaciones, podría 
cumplir los requisitos de nuestra Armada. 

Dos buques de este tipo, junto al segundo LHD, podrían 
sustituir hasta a cinco plataformas, como son los Castilla, Ga- 
licia, Patiño, Cantabria y Contramaestre casado. Por su parte 
los buques propiedad del Ejército: A04 ‘Martín posadillo” y A-05 
“Camino español', deberían relevarse por un barco mucho más 
pequeño y económico, destinado a operar en las rutas habitua- 
les entre la península y los territorios insulares y/o africanos. 

Al respecto Navantia tiene un estudio de buque logístico de- 
nominado TLET, que va propulsado por gas licuado, por lo que 
cumple la normativa comunitaria para el tránsito por el medite- 
rráneo. En cambio, la capacidad de abastecerse en un núme- 
ro muy limitado de puertos (gas) los incapacitan para grandes 
travesías oceánicas. 

Esto, unido al coste que representa un buque nuevo para 
estas funciones, aconsejan abordar la compra de algún cargue- 
ro civil de segunda mano, como se ha hecho con anterioridad. 
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INFANTERÍA DE MARINA 


La principal fuerza destinada a embarcar en todos estos 
buques es la infantería de marina, si bien también tendrá una 
importancia creciente el transporte de contingentes del Ejército. 

Actualmente la infantería de marina se compone de la fuer- 
za de protección (FUPRO), el Tercio de armada (con la entidad 
de una brigada de infantería de marina o BRIMAR), que es la 
principal fuerza de desembarco anfibio, y la fuerza naval espe- 
cial (FNE), dedicada a las operaciones especiales. 

Si revisamos las diferentes fuerzas anfibias entre los paises 
de nuestro entorno, podemos ver que ninguna excepto los to- 
dopoderosos ‘Marines’ apuesta por una fuerza de desembarco 
de capacidad global, con vehículos pesados, artillería autopro- 
pulsada o helicópteros, como hace la Armada. La mayoría opta 
por fuerzas ligeras de intervención rápida desde el mar con una 
clara orientación a las operaciones especiales y limitadas en el 
tiempo y el espacio, requiriendo de las fuerzas terrestres como 
refuerzo para desembarcos de mayor envergadura; incluso al- 
guna de ellas, como la francesa, pertenecen al Ejército. 

Como fuerza eminentemente naval, organizada en torno a 
la capacidad naval (transporte, logística, planeamiento y ejecu- 
ción del desembarco, etc) y bajo una estrategia eminentemente 
naval, entendemos que debe ser una fuerza de la Armada; lo 
que no impide plantearse si debe dejar ciertas ‘capacidades’ 
mayores en manos del Ejército de tierra, que dispone de los 
medios necesarios para asumir estos esfuerzos, aunque solo 
sea por el fondo de armario del que dispone en comparación 
con una fuerza muy reducida en el plano teórico y aún menor a 
efectos prácticos. 

Ciertamente la BRIMAR dista actualmente de ser una fuer- 
za de entidad ‘brigada’ independientemente de lo que diga la 
orgánica. Las carencias de personal y, como comentabamos 
anteriormente, las necesidades de la FUPRO, que ha recibido 
prioridad en completar sus dotaciones, han dejado a la fuerza 
de desembarco en cuadro. 


Teóricamente cuenta con tres batallones de desembarco, 
de los que uno es mecanizado y está equipado con blindados 
piraña lllc y carros M60 TTS, si bien estos últimos están par- 
cialmente desactivados. También engloba un grupo de apoyo 
logístico (GASC), un grupo de artillería de desembarco y un 
grupo de movilidad (GRUMA) con lanchas semirigidas, la uni- 
dad de zapadores, defensa CC o la flota de anfibios AAV-7; 
un blindado único que se acerca al final de su larga y exitosa 
carrera. 

Es curioso que mientras el USMC ha decidido relevar este 
medio por un vehículo 8x8, la Armada, que también tiene sus 
vehículos de ruedas, aún confía plenamente en su capacidad 
(es considerablemente superior tanto en carga, como navega- 
ción o movilidad TT, especialmente en la siempre complicada 
zona costera donde debe empeñarse) y plantea sustituir los su- 
yos por ejemplares de nueva fabricación. En nuestra opinión, la 
Armada acierta plenamente con esta decisión, no así con otras, 
como la sustitución de los carros. 

La AE está planeando la adquisición de un miembro de la 
familia Piraña V (presumiblemente basado en el modelo que 
se está desarrolland para el ET) con un cañón pesado, de 105 
o 120 mm, de forma similar al Centauro italiano o al AGS del 
US ARMY. Seguramente un gasto innecesario con una función 
operativa más que discutible dentro de las necesidades de la 
fuerza anfibia. 

Como comentamos con el AAV7, la cadena es insustituible 
para maniobrar sobre las playas y es la protección de un carro, 
y no su potencia de fuego, lo que le convierte en un elemento 
determinante para dominar un espacio de batalla, aunque sea 
asimétrico (el escenario más probable dadas nuestras limitacio- 
nes) proporcionando resiliencia en el apoyo de fuegos, incluso 
en forma de PUs tipo sección, como sucede en un desembarco. 
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Un medio 8x8 es, se mire como se mire, incapaz de realizar 
este cometido ni resulta necesario en una fuerza que progresa 
hacia el interior con medios tan vulnerables como los piraña III, 
ya que se entiende que la amenaza (asumible) no justifica un 
sistema con cañón pesado (los piraña ya cuentan con torres 
‘lance’ de 30mm). 

La misma teoría se aplica a, por ejemplo, el apoyo artillero; 
que debería basarse en los cañones navales, muy superiores a 
los de antaño, y en morteros pesados. 

Los modernos morteros de 120mm tienen alcances eficaces 
de hasta 15 kms e instalados en una torre sobre vehículo 8x8, 
aportan la capacidad de hacer fuegos directos devastadores 
sobre objetivos como edificaciones o vehículos ligeros, sin por 
ello imponer los trenes de municionamiento o las limitaciones 
de empleo en la tercera dimensión (por el alto perfil de vuelo de 
sus proyectiles) de los obuses. 

De cara a conservar el elemento básico de la acción anfibia, 
que son sus batallones de desembarco, debería renunciarse 
a los carros y al grupo de artillería, integrando los misiles AA 
mistral en el grupo de apoyo. Por su parte los especialistas en 
control de fuegos conjuntos (CCAF) pasarían al BCG. 

Los batallones de desembarco a su vez perderían las sec- 
ciones de reconocimiento en favor de una compañía específica 
dentro del GRUMA, de manera que se pueda gestionar más 
eficazmente al personal capacitado para realizar estas misio- 
nes, incluida la posibilidad de operar como S/GT de apoyo a 
Operaciones Especiales. 

Con estas medidas se estima un ahorro de personal cerca- 
no a 500 efectivos sin perder la capacidad básica de desple- 
gar un batallón reforzado de desembarco dentro de un ciclo de 
disponibilidad ternario. Del mismo modo, el cálculo de buques 
necesarios para proyectarlo será de un LHD y un LSD/JSS. 
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EL ARMA SUBMARINA 


Después de innumerables problemas y retrasos, parece 
que los S80+ serán una realidad, pudiendo relevar a los ancia- 
nos S70 de la serie ‘Agosta’, de los que restan tres naves en 
servicio. 

La primera impresión que tenemos es que esta fuerza se ha 
reducido demasiado; como decíamos al principio del presente 
artículo, la flotilla submarina llegó a contar con ocho unidades, 
si bien por entonces tenían muchas limitaciones para actuar en 
mar abierto (capacidad oceánica). 

Los submarinos son naves muy exigentes en cuanto a los 
protocolos de seguridad, por lo que reciben un tratamiento 
preventivo por el cual se desmontan por completo cada cua- 
tro años, proceso que se denomina ‘gran carena’ y que limita 
obviamente la disponibilidad de estos buques respecto a otros 
más convencionales. 

De esta forma, para tener un submarino permanentemente 
de patrulla en un TO ( y más si es lejano) se necesitan al menos 
tres. Por lo que la actual flota y su próximo sustituto apenas 
podrán cubrir una presencia mínima en los espacios marítimos 
de interés. 

Por otra parte, las vicisitudes y sobrecostes acaecidos a 
raíz de tomar la decisión de aupar a nuestra industria al selecto 
grupo de diseñadores de submarinos (los anteriores eran fabri- 
cados aquí bajo licencia francesa) no tendrá ningún sentido si 
no se garantiza cierta continuidad en el desarrollo y producción 
de los mismos, manteniendo el ‘Know down’ adquirido durante 
el programa S80. 

Tampoco podemos olvidar el alto riesgo tecnológico que 
aún se cierne sobre este programa, especialmente en lo que 
respecta a la planta AIP, que ha obligado a la Armada a tomar 
la decisión de botar los dos primeros buques de la serie sin 
ella, para incorporarla posteriormente en su primera gran care- 


na. Esta estimación podría sufrir aun más contratiempos, por lo 
que no está garantizado que ninguno entre en servicio con el 
sistema implementado. 

Por todas estas razones, lo más razonable sería reducir 
la serie a tres submarinos convencionales (sin AIP) y lanzar 
una segunda serie mejorada que sí contara de inicio con esta 
y otras tecnologías novedosas (como podrían ser las baterías 
de Litio), añadiendo a posteriori estas mejoras a los primeros. 

De esta forma la AE aceleraría la entrada en servicio de 
los primeros tres sumergibles, dando de baja los baqueteados 
S70. Aseguraría una transición no traumática (o precipitada) a 
la propulsión AIP y dispondría de un total de seis submarinos, 
lo que le permite desplegar dos simultáneamente. 

En lo que respecta a la industria, puede mantener la tecno- 
logía de desarrollo actualizada, introducir mejoras con un ca- 
lendario más flexible e incluso priorizar la botadura de algún pe- 
dido de exportación. En el futuro, la permanencia de dos series, 
como en el caso de las fragatas, daría la necesaria continuidad 
a la capacidad de diseñar y construir submarinos. 

En lo que respecta a capacidades operativas, la nueva serie 
S90 no solo debe garantizar la eficacia de la planta AIP, tam- 
bién incorporar misiles de crucero; un elemento imprescindible 
que se desestimó para los S80 por problemas de carácter po- 
lítico y técnico. 

El modelo seleccionado, el norteamericano UGM-109 To- 
mahawk, incluía restricciones de uso inasumibles por Defensa; 
sin que existiera alternativa viable desde un punto de vista téc- 
nico. Será pues necesario buscar en el mercado un socio tec- 
nológico (europeo) que suministre los misiles y su integración 
en nuestros submarinos. 

No obstante, se cuenta en este aspecto con un sistema más 
sencillo, como es el RGM-84L harpoon (block lI), que ya ha sido 
confirmado por la Armada y permite atacar objetivos terrestres 
hasta a 280 kms de distancia, para ello cuenta con una ojiva 


El F35B, único relevo posible del Harrier y un avión plagado 
de problemas. Foto - US Navy. 


v Propuesta de buques principales de la flota para 2035. 


de 221 kg y el sistema de guiado inercial-GPS diseñado para 
el SLAM-ER. 

Lógicamente es un misil que puede resultar eficaz en de- 
terminadas circunstancias, pero no puede sustituir a un siste- 
ma como el Tomahawk, que supera los 1500 kms de alcance y 
cuenta con una cabeza de guerra de más de 500 kg. 


CONCLUSIONES 


La Armada Española a lo largo de los últimos cincuenta 
años se ha caracterizado por ejercer la misión básica de control 
marítimo entorno a nuestras costas y por una clara vocación 
aeronaval y anfibia, tanto para favorecer ese control como para 
proyectar poder sobre tierra, que se remonta a los tiempos del 
desembarco de alhucemas y se ha perpetuado hasta nuestros 
días. 

No obstante las nuevas misiones y una diferente concep- 
ción de las amenazas y de las áreas de interés de nuestro país, 
nos han ido alejando del tradicional eje baleares-estrecho-ca- 
narias para llevarnos a operar en aguas tan distintas como el 
mediterráneo oriental, el ártico, el índico o el mar báltico; así 
como integrar nuestros buques en agrupaciones de combate 
internacionales, como la que llevará a la F-104 ‘Méndez nuñez’ 
a circunnavegar el globo durante una travesía de siete meses 
de duración. 

Por ello, los nuevos sistemas de armas han incrementado 
la capacidad oceánica de la flota, mientras que la posibilidad de 
realizar desembarcos anfibios en fuerza, en virtud de las nue- 
vos desarrollos de misiles antibuque y la fuerza emergente de 
marinas como China o Rusia, están en entredicho incluso para 


EL FUTURO DE LA ARMADA ESPAÑOLA 


la todopoderosa US NAVY, un tema del que ya hemos hablado; 
por no hablar de la posibilidad de que con nuestro menguado 
presupuesto no podamos sostener la actual capacidad aérea, 
fundamental para proporcionar la adecuada cobertura a estas 
operaciones. 

A ello debemos sumar el carácter expedicionario de un Ejér- 
cito de tierra que hasta hace poco tiempo tenía una concepción 
claramente territorial y estática. A día de hoy la capacidad de 
transportar contingentes terrestres a cualquier parte del globo 
y sostenerlos sobre el terreno es fundamental, siendo uno de 
los principales cometidos de la Armada y sus buques de 'pro- 
yección estratégica' sin necesidad de recurrir a unas fuerzas 
anfibias que quedarían desbordadas ante la cantidad de des- 
pliegues que asume España en la actualidad. 

Así pues, y siempre con la perspectiva de que la industria 
naval necesita una fuente continua de contratos para asegurar 
la carga de trabajo y la evolución tecnológica, la Armada del 
futuro se perfila como una fuerza principalmente naval (basada 
fundamentalmente en buques de guerra) y de carácter global, 
con una capacidad creciente para actuar lejos de sus bases, 
interoperable con nuestros aliados, de gran persistencia y ca- 
pacidad para afrontar las amenazas más exigentes de forma 
puntual, pues actualmente no se percibe ninguna amenaza a la 
integridad territorial del país o sus archipiélagos que deba ser 
combatido con medios militares. 

Por tanto prevalecerá la calidad frente a la cantidad, no ha- 
biendo lugar para medianías propias de una marina de segun- 
do orden, como SSK de pequeño porte, corbetas misilísticas y 
otros sistemas de armas básicamente costeros. 

Igualmente las limitaciones de personal y la creciente acti- 
vidad de ámbito civil, ya sea desde el punto de vista normativo 
(pesca, transporte de mercancías) asistencial (salvamento) o 
policial, y que requieren una intervención del estado de carácter 
no militar, hacen recomendable ceder por parte de defensa las 
funciones de control del mar en las aguas jurisdiccionales y/o 
ZEE a otros organismos, de tal modo que su financiación no 
corra a cargo de un departamento políticamente incorrecto al 
que cada vez se destinan menos recursos. m 
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La cuestión de la estabilidad estratégica y las armas nucleares, es uno de esos asuntos 
que a primera vista tienen una respuesta directa y fácil, pero que una vez se comienza a 
indagar y profundizar en los destalles aparecen multitud de paradojas y efectos contradic- 
torios. 
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En un sentido amplio, la estabilidad estratégica suele de- 
finirse como la ausencia de incentivos a que un país lance un 
primer ataque contra otro, por temor a los costos y daños que 
podría sufrir como represalia. Según la línea argumental más 
simple sobre la estabilidad estratégica, las armas nucleares, 
al proporcionar opciones de represalia de destrucción masiva, 
serían el tipo ideal de armamento que aportaría estabilidad es- 
tratégica a los conflictos entre potencias, al implicar costes muy 
elevados y masivos. Por lo tanto, bajo esta simple perspectiva, 
bastaría con que las potencias enfrentadas desplegasen cier- 
tas y limitadas capacidades en armamento nuclear para hacer 
que la situación estratégica fuera estable y conseguir disuasión. 

No obstante, en un sentido más específico, y siguiendo la 
definición de Vladimir Dvorkin, la estabilidad estratégica nu- 
clear entre dos países se logra cuando: 


m Ninguno de los dos estados pueda hacer un primer ata- 
que contra el arsenal nuclear del país adversario que 
destruyese la mayoría de armas nucleares enemigas, 
combinado con defensas estratégicas eficaces que des- 
truyeran el arsenal que sobreviviera a ese primer ataque 
y anulase la capacidad adversaria de hacer represalia 
nuclear. 


pa "Or Guillermo f ulido F di ido 
m Cuando en cada misil y bombardero haya pocas ojivas 
ofensivas, habiendo una relación paritaria entre vecto- 


res de ataque y ojivas. 


m Cuando el armamento desplegado sea poco vulnerable 
a un primer ataque, maximizando su capacidad de su- 
pervivencia. 


En la práctica, esto no sitúa ante la dicotomía de tener que 
optar entre dos tipos de armamento nuclear hipotéticos: 


m Misiles intercontinentales basados en silos que pudieran 
transportar muchas ojivas de gran precisión (siendo un 
arma muy eficaz en la ofensiva pero a la vez vulnerable 
a un primer ataque enemigo) 


m Misiles móviles terrestres más pequeños que transpor- 
tan menos ojivas y menor precisión (armamento menos 
eficaz ofensivamente pero más invulnerable a un primer 
ataque) 


Si el decisor prefiriese una situación estratégica nuclear es- 
table, se tendría que optar por desplegar la segunda opción 
de armamento (además de no desplegar defensas antimisiles, 
etcétera). 


Es decir, la estabilidad estratégica nuclear no se alcanza 
simplemente con los estados enfrentados desplegando cual- 
quier tipo de armamento nuclear, sino que la estructura y ca- 
racterística de la fuerza nuclear debe de cumplir una serie de 
requisitos o características muy específicos para que la situa- 
ción estratégica sea estable. De lo contrario, de desplegarse 
un arsenal nuclear que no cumpliese con esas características 
(como el basar todo el armamento en misiles fijos alojados en 
silos), la situación estratégica podría ser sumamente inestable, 
induciendo y favoreciendo un primer ataque. 

Es fácil imaginar un escenario hipotético en el que dos paí- 
ses con relaciones históricas de odio y hostilidad, en caso de 
que ambos desplegasen ambos nuclear muy ofensivo pero vul- 
nerable a un primer ataque (caso de la opción 1), se verían 
ante un dilema de usar preventivamente sus armas nucleares 
contra las de su adversario, para así no perder ellos mismos su 
arsenal ante un ataque preventivo enemigo que destruyese las 
fuerzas propias. 


LAS PARADOJAS DE LA ESTABILIDAD 


La destrucción masiva de las armas nucleares no aporta 
estabilidad de por sí. Lo único que aporta la destrucción ma- 
siva es que las apuestas, costes y beneficios se incrementen 
mucho respecto a cuando en la estrategia solamente existía 
el armamento convencional. No obstante, ese aumento en los 
costes de las apuestas puede espolear tanto estrategias ofen- 
sivas como otras más conservadoras y defensivas. Según la 
“paradoja de la estabilidad/inestabilidad” (concepto desarrolla- 
do a partir de las aportaciones de Glenn Snyder), aunque las 
armas nucleares incentivasen estrategias conservadoras en las 
cuales los estados nucleares evitan enfrentarse directamente, 
de manera paradójica también podría incentivar y hacer más 
probable las agresiones a escala más pequeña e indirecta, tal y 
como sucedió durante la Guerra Fría. 

Por otra parte, se debe recordar los casos israelí y británi- 
co, en los que las armas nucleares no impidieron que fueran 
atacados y su territorio parcialmente invadido en 1973 y 1982 
respectivamente. O que en la actualidad las armas nucleares 
israelíes no pueden hacer disuasión contra grupos como Ha- 
mas o Hezbollah. Como explica la paradoja de la estabilidad/ 
inestabilidad, durante la Guerra Fría, aunque la destrucción 
masiva de las armas nucleares limitó las agresiones directas a 
gran escala, ello promovió que en niveles más bajos del conflic- 
to y en zonas periféricas aumentasen los enfrentamientos por 
intermediación. Aunque no hubiese una Tercera Guerra Mun- 
dial en Europa, las guerras en Corea o Vietnam fueron mucho 
más violentas y de mayor duración al convertirse precisamente 
en guerras “limitadas” y poco resolutivas (en las que los EE. 
UU. no podían usar todo su poder por miedo a intervención de 
la URSS y China). 

Incidiendo aún más en la naturaleza paradójica de la es- 
trategia tenemos la “paradoja de la inestabilidad/inestabilidad” 
(concepto desarrollado por Paul Kapur) que puede comprobar- 
se en el caso del conflicto indopaquistaní, en el que las armas 
nucleares de Pakistán funcionan como un escudo protector tras 
el que el estado paquistaní promueve el terrorismo desde los 
santuarios situados en el interior de su propio territorio, atacan- 
do a la India por intermediación de grupos terroristas. Según la 
paradoja de la inestabilidad/inestabilidad, las armas nucleares 
además de incrementar la inestabilidad en los niveles inferio- 
res del conflicto lo harían también en los niveles más elevados 
e incentivarían los enfrentamientos directos a pequeña escala 
que irían escalando en espiral hasta alcanzar los niveles más 
elevados del conflicto. 


(OBSERVATORIO ESTRATÉGICO 


LA GRAN ESTRATEGIA, LAS FUERZAS 
CONVENCIONALES Y EL CONTEXTO 
GEOPOLÍTICO 


Además de todo lo anterior, la cuestión se complica más 
todavía cuando introducimos en la ecuación los conceptos de 
“gran estrategia” e “interés nacional”. Para alcanzar la estabi- 
lidad estratégica no basta con que haya un equilibrio nuclear 
estratégico estable en la estructura de fuerzas como el des- 
crito anteriormente (pocas ojivas por vector de ataque, armas 
de represalia con alta capacidad de supervivencia, etc), sino 
que también debe haber equilibrio y simetría en los objetivos e 
intereses nacionales para que se genere una situación estraté- 
gicamente estable. Por ejemplo, en el conflicto entre Corea del 
Norte y los EE. UU. hay una asimetría de intereses claramente 
a favor de los norcoreanos. Los fines y objetivos nacionales de 
Corea del Norte a la hora de desplegar armas nucleares con- 
sisten en asegurar su supervivencia ante ataques e invasiones 
que podrían derrocar al actual régimen, como sucedió en Irak 
en 2003 o en Libia en 2011, con lo que la estructura de fuerza 
nuclear norcoreana no necesita del nivel de sofisticación con- 
trafuerza que necesitan los norteamericanos. Los EE. UU., por 
su parte, sí necesitan un arsenal con altas capacidades contra- 
fuerza y de defensa antimisil para poder garantizar la disuasión 
extendida a Japón y Corea del Sur. De lo contrario, se genera- 
ría una situación de desenganche o decoupling, que consiste 
en que los norteamericanos no estarían dispuestos a sacrificar 
Honolulu o Los Angeles para salvar Seúl o Tokio. 

La posibilidad de tal desenganche por esa asimetría de in- 
tereses ocurrió durante la Guerra Fría en Europa, durante los 
años 70 y 80, una vez la URSS y los EE. UU. alcanzaron una 
situación de estabilidad estratégica nuclear, al entrar en la fase 


< Cartel propagándistico soviético. 


V Interior de un LGM-118A Peacekeeper, en el que se obser- 
van las múltiples ojivas que componen su cabeza de guerra. 
Fuente - Wikipedia. 


de la destrucción mutua asegurada. La disuasión de la des- 
trucción mutua asegurada abrió hipotéticamente la “ventana de 
oportunidad” a favor de la URSS (argumento hoy en discusión). 
Tal ventana de oportunidad y desenganche consistía en que los 
ICBM de la URSS (que habían aumentado mucho en núme- 
ro y habían desplegado ojivas MIRV) podían lanzar un primer 
ataque por sorpresa contra los ICBM y bases de bombarderos 
norteamericanos, destruyendo la inmensa mayoría en tierra. 

Aunque a los EE. UU. aún le quedaban las ojivas estratégi- 
cas de los submarinos balísticos, estas no tenían una precisión 
suficiente para atacar objetivos contrafuerza soviéticos (debido 
asu poca precisión no suponían una amenaza a los silos de 
ICBM soviéticos, búnkeres de puestos de mando, etc), sino que 
solamente podían ser usados contra núcleos de población y 
objetivos industriales. Pero como la Unión Soviética podía re- 
presaliar mediante la destrucción de las ciudades de los Esta- 
dos Unidos, tal posibilidad quedaba racionalmente fuera de las 
posibilidades a escoger por los norteamericanos. Llegados a 
ese punto, el Pacto de Varsovia podía lanzar un asalto meca- 
nizado a gran escala contra la OTAN sin miedo a que los EE. 
UU. iniciasen una guerra nuclear para compensar su inferiori- 
dad militar convencional, ya que era dudoso que los norteame- 
ricanos estuviesen dispuestos a sacrificar Chicago para salvar 
a Hamburgo. 

Es decir, si al principio del artículo se hacía una definición 
canónica del concepto de estabilidad estratégica, que decía 
que la estabilidad se logra simplemente con que las potencias 
enfrentadas puedan ejecutar represalias nucleares contra sus 
adversarios, con el ejemplo de la “ventana de oportunidad” 
observamos que ese simple requisito de asegurar represalias 
nucleares (Disuasión Mínima) no es suficiente para alcanzar la 
estabilidad estratégica. Tener un arsenal de segundo ataque 
(como una potente fuerza de submarinos balísticos nucleares), 
no es suficiente. 

Por consiguiente, alcanzar la estabilidad estratégica es 
algo mucho más complicado que simplemente desplegar unas 
cuantas armas nucleares y misiles que puedan ejecutar un se- 
gundo ataque de represalia. La estabilidad estratégica requiere 
que se cumplan muchos requisitos y características al mismo 
tiempo para lograrla. Además, estos requisitos y características 
no son de aplicación universal y constante, sino que necesitan 
adaptarse a las circunstancias concretas de cada conflicto: en 
el caso de la Guerra Fría antedicho, la OTAN al basar su disua- 
sión en la disuasión nuclear extendida que proporcionaban los 
EE. UU., necesitaba una gran estrategia y estructura de fuerzas 
nucleares que tuvieran cierta superioridad frente a la URSS y 
no una simple paridad. El equilibrio en armas convencionales, 
la gran estrategia de cada bando, la estructura de la fuerza nu- 
clear, etc, deben tenerse en cuenta en su conjunto para que to- 
dos esos aspectos estratégicos se vayan anulando entre sí y al- 
canzar un balance neto estratégico que sea realmente estable. 


LAS DEFENSAS ESTRATÉGICAS Y LA 
ESTABILIDAD ESTRATÉGICA 


La complejidad en el análisis estratégico sigue aumentando 
cuando introducimos el aspecto de las defensas estratégicas 
(defensas antimisiles, defensas aéreas contra bombarderos es- 
tratégicos, etc), ya que surge la cuestión de si estas generan 
inestabilidad estratégica (fomentando o induciendo a un primer 
ataque) o si producen estabilidad estratégica. La respuesta no 
es unívoca y dependerá de cada circunstancia en concreto. 

Unas buenas defensas estratégicas, como un buen blin- 
daje, pueden tanto desincentivar un ataque contra el actor 
estratégico que las posea, como también pueden constituirse 
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en la protección ideal desde la que lanzar ataques mientras se 
permanece razonablemente seguro, sin miedo a represalias o 
riesgo de ser destruido. Un carro de combate es una magnifi- 
ca arma ofensiva precisamente gracias a su elevado nivel de 
protección. 

En el caso de la estrategia nuclear, durante la Guerra Fría, 
se llegó a un consenso en el que cierto grado limitado de de- 
fensas estratégicas otorgaban estabilidad. Esos razonamientos 
fueron los que subyacían al tratado ABM, en el que la URSS 
y los EE. UU. se permitían mutuamente desplegar algunas 
defensas estratégicas entorno a la capital y algunas zonas de 
lanzamiento de misiles. La razón principal (entre varias) de que 
generasen estabilidad era que, en caso de una crisis nuclear 
entre ambas superpotencias, si se detectase un ataque nuclear 
estratégico limitado, las autoridades nacionales no tendrían 
miedo a que se estuviese ejecutando un primer ataque decapi- 
tador, ya que la misma naturaleza limitada del ataque podía ser 
frenada por las defensas estratégicas. Las defensas estratégi- 
cas a pequeña escala también pueden defender contra ataques 
limitados contra núcleos de población, sin tener que responder 
con una represalia nuclear contra el país atacante, otorgando 
flexibilidad política, salvando vidas y permitiendo escapar a los 
dilemas de la destrucción masiva. 

Las defensas estratégicas desplegadas entorno a los silos 
de lanzamiento de ICBM también pueden contribuir a la esta- 
bilidad estratégica, especialmente si son defensas endoatmos- 
féricas. Las ojivas nucleares, para poder destruir un silo de 


ICBM, deben detonar muy cerca del blanco, ya que en el caso 
de desviarse algunas docenas o cientos de metros (dependien- 
do de la potencia de la explosión y nivel de protección del silo) 
quedaría aún operativo. El problema para las ojivas atacantes 
es que una vez ingresan en la atmósfera terrestre, la fricción 
con esta hace que desaceleren rápidamente, conviertiéndose 
en blancos mucho más lentos y fáciles de derribar; mientras 
que los señuelos se desintegran en la fricción con la atmósfera 
o rebotan contra esta. En esos kilómetros de aproximación final 
al objetivo, la defensas antimisiles pueden tener bastante éxito 
derribando ojivas atacantes. Aunque las defensas no pudiesen 
interceptar todas las ojivas, con que sobreviviesen una fracción 
importante de los ICBM, se podría lograr un efecto de estabili- 
dad estratégica que no incentivase un primer ataque como el 
descrito en el caso de la hipotética “ventana de oportunidad” 
soviética. En ese tipo de casos, las defensas estratégicas pro- 
tegerían el arsenal de represalia y de segundo ataque nuclear, 
aumentando los niveles de supervivencia de la fuerza, lo que 
es acorde a la definición de estabilidad estratégica de Dvorkin. 
Además, al no proteger los núcleos de población e industriales, 
deja como rehén a la población propia y no socava la capa- 
cidad adversaria de ejecutar de represalias nucleares contra 
nosotros. 

Por contra, unas defensas estratégicas que defendieran los 
núcleos de población y producción económica contra el grueso 
de las fuerzas de represalia enemigas, sí podrían implicar ines- 
tabilidad estratégica, como fue el caso de Iniciativa de Defen- 


< El despliegue de misiles soviéticos en Cuba generó fuertes 
incentivos para que los EE. UU. lanzaran un primer ataque e 
invasión de Cuba para eliminar la amenaza de esos misiles, 
misiles que amenazaban una parte significativa del arsenal 
nuclear de represalia y de primer ataque de los norteamerica- 
nos (especialmente si la URSS seguía desplegando más misi- 
les de manera impune). 


sa Estratégica (SDI) de los EE. UU. durante la administración 
Reagan. Aunque en realidad el proyecto no era más que un 
bluff, en teoría unas defensas estratégicas que pudieran de- 
fender a la población de la destrucción apocalíptica tornarían la 
situación estratégica en sumamente inestable. La inestabilidad 
se causaría principalmente mediante una doble vía. Primero, 
con tal nivel de protección nada impediría a los EE. UU. lanzar 
un primer ataque contrafuerza contra el arsenal estratégico di- 
suasivo de la URSS y luego imponer sus condiciones sobre el 
Pacto de Varsovia. Segunda, en los años previos al despliegue 
de tal capacidad de defensa estratégica, la URSS tendría el in- 
centivo de iniciar una guerra preventiva antes de quedar en una 
situación de tanta inferioridad. Una tercera posibilidad es la que 
esas defensas estratégicas incentivasen un ataque preventivo 
o anticipatorio de los EE. UU. contra la URSS, en caso de que 
las defensas estratégicas no pudieran frenar todos los misiles 
enemigos, sino solo una fracción. En tal caso, durante una cri- 
sis, se podría dar la situación que los EE. UU. pudieran lanzar 
un primer ataque que destruyera una fracción de los misiles 
soviéticos, mientras las defensas estratégicas paran la fracción 
superviviente, por lo que la URSS podría deducir que la opción 
racional fuera la de lanzar un ataque preemptivo (anticipatorio). 
Las defensas estratégicas, por lo tanto pueden obedecer 
tanto a intenciones y propósitos ofensivos como defensivos: 


a Para ejecutar un primer ataque que implica bajos costes 
en daños y represalias sufridas. 


m Para simplemente disuadir un ataque enemigo disminu- 
yendo la efectividad y eficacia del mismo. 


Por otra parte, los propósitos que persiguen las doctrinas 
mediante despliegues militares específicos pueden llevar a ge- 
nerar efectos contrarios y paradójicos a los planeados. Barry 
Posen, en un estudio clásico sobre doctrinas y estrategias, ex- 
puso como los planes y doctrinas defensivas francesas de la dé- 
cada de 1930, en realidad generaron inestabilidad estratégica 
al no poder dar respuesta a las maniobras ofensivas alemanas 
en el Este, impidiendo que pudiera equilibrarse adecuadamen- 
te el rearme alemán y poder combinar los planes defensivos 
franceses con las fuerzas militares polacas y checoslovacas. 
Por lo tanto, el análisis integral del armamento (estratégico y 
convencional) no puede contemplarse meramente desde una 
óptica ofensiva-defensiva, sino que hay que integrarlo en el 
conjunto de la gran estrategia, los propósitos y los planes. 

Paradójicamente, el armamento y planes estrictamente de- 
fensivos pueden incentivar las agresiones y la ofensiva en el 
bando contrario. Sin ir más lejos, la SDI de Reagan, aunque 
servía aun propósito eminente defensivo de proteger a la po- 
blación norteamericana, fue vista en la URSS como una política 
que evidenciaba las intenciones del bloque occidental de dotar- 
se de capacidades que hicieran viable un primer ataque contra 
la URSS. Ello motivó que en sectores del politburó soviético 
iniciaran la operación RYAN para detectar y prepararse para 
contrarrestar ese primer ataque de la OTAN con la intención 
de ejecutar un ataque anticipatorio del Pacto de Varsovia, al- 
canzándose elevados niveles de paranoia en algunos sectores 
soviéticos durante las maniobras de la OTAN de Able Archer en 
el año 1983. 


LA TRICOTOMÍA DE LA ESTABILIDAD 
ESTRATÉGICA 


Hasta ahora, en este artículo, se ha expuesto una perspec- 
tiva de la estabilidad estratégica que se corresponde en mayor 
o menor medida con lo que se conoce como “estabilidad en 
el primer ataque”, pero la estabilidad estratégica además está 
compuesta por la “estabilidad en la carrera de armamentos” la 
“estabilidad durante la crisis”, que se detallarán a continuación. 


Carreras de armamentos 


La estabilidad estratégica debe tener en cuenta, además 
del balance entre la ofensiva y la defensiva a la hora de calcular 
si se incentiva o desincentiva un primer ataque, la evolución y 
cambio que se va dando en ese balance (carreras y dinámicas 
de armamentos), que por motivos de política militar, de política 
de defensa, variables económicas, etc, hace que no sea esta- 
ble y equilibrado en el tiempo. 

Que las carreras de armamentos sean o no sean estables 
tienen implicaciones muy importantes en la estabilidad estraté- 
gica general. La evidencia empírica demuestra que la mayoría 
de las guerras entre estados (aunque no siempre) están prece- 
didas por carreras de armamentos competitivas. Habitualmen- 
te se denomina a esto el “modelo de espiral” de carreras de 
armamentos (modelo que comenzó a desarrollarse desde las 
aportaciones de Lewis Fry Richardon), que consiste en que un 
estado comienza a acumular armas para mejorar su seguridad; 
como consecuencia, el estado adversario trata de igualar o me- 
jorar el nivel de armas del primer estado; esto a su vez lleva 
a aumentar el nivel de gasto militar del primer estado contra 
el segundo para volver a ganar ventaja. Mientras no se llegue 
a una situación en la que las variables económicas impidan a 
alguno de los estados seguir con la carrera de armamentos, po- 
dría llegarse al caso en que para materializar la ventaja militar 
o impedir que el adversario nos supere (o siga aumentando su 
ventaja) se decida iniciar la guerra y lanzar un primer ataque. 

Si se piensa un poco, el modelo de espiral se correspon- 
de parcialmente con el sentido común, en el que toda situa- 
ción prebélica está caracterizada por una gran tensión política 
que lleva a incrementar el gasto militar, retroalimentándose el 
proceso. Los más pesimistas contemplan las carreras de ar- 
mamentos como entes casi con vida propia, con una dinámica 
estructural en la que los actores estratégicos apenas pueden 
abstraerse, generándose un juego viciado del que no es posible 
salir sin quedar expuestos y en inferioridad militar. En realidad, 
aunque empíricamente pueda afirmarse que la mayoría de gue- 
rras entre estados están precedidas por carreras de armamen- 
tos, no implica que todas las carreras de armamentos terminen 
desembocando en guerra; además, hay guerras entre estados 
que no están precedidas por carreras de armamentos. 

El enfrentamiento entre los EE. UU. y la URSS durante la 
Guerra Fría es en claro ejemplo de que las carreras de armas 
no desembocan necesariamente en una guerra. De hecho ocu- 
rrió lo contrario, ya que la carrera de armamentos fue una de 
las causas que llevó a la extenuación y colapso económico de 
la Unión Soviética, ayudando tal carrera a resolver y extinguir 
ese conflicto. Por lo tanto, a veces las carreras de armamentos 
pueden ayudar a que un estado que está en inferioridad militar 
(inestabilidad en el primer ataque) mejore su posición relativa 
iniciando una carrera de armas que equilibre la situación estra- 
tégica del primer ataque. 

Por otra parte, está el debate de si las carreras de arma- 
mentos son un efecto de tensiones políticas y estratégicas sub- 
yacentes a una situación de inseguridad preexistente, o si son 


> En la imagen, el lanzador del sistema THAAD. Unas buenas 
defensas estratégicas, como un buen blindaje, pueden tanto 
desincentivar un ataque contra el actor estratégico que las 
posea, como también pueden constituirse en la protección 


ideal desde la que lanzar ataques mientras se permanece ra- 
zonablemente seguro, sin miedo a represalias o riesgo de ser 
destruido. 


las carreras de armamentos en sí mismas las que transforman 
una situación estratégica relativamente estable en inestable, 
espoleando el conflicto e incrementando los niveles de inse- 
guridad y ansiedad. No obstante, sean las carreras de arma- 
mentos causa o efecto de la inseguridad (en realidad las dos 
respuestas pueden ser válidas), y precedan en mayor o menor 
medida al estallido de las guerras entre estados, es lógico y 
normal que las tensiones prebélicas suelan estar antecedidas 
de carreras de armas tal y como indica la evidencia empírica. 
Por consiguiente, que entre potencias nucleares en conflicto se 
de una carrera de armamentos inestable (dando ventaja a un 
bando sobre otro) que incremente los niveles de inseguridad, 
es una cuestión fundamental a investigar y dilucidar para en- 
tender la estabilidad estratégica. 

Como se ha explicado, la estabilidad estratégica no consis- 
te en que todos tengan algunos explosivos nucleares y misiles. 
Además, aún dándose una situación estable y equilibrada, las 
dinámicas de armamentos pueden hacer cambiar de manera 
radical el equilibrio de poderes. Las dinámicas de armamen- 
tos se ven alteradas por los cambios tecnológicos y la desigual 
distribución del crecimiento económico. Un ejemplo de cómo 
el cambio tecnológico puede alterar una situación equilibrada 
y estable hacia otra inestable, lo encontramos en el caso de 
los MIRV (ojivas de reentrada múltiples) y los misiles balísticos 
de alcance intermedio (la famosa crisis de los euromisiles y los 
SS-20). 

Los MIRV alteraron una la estabilidad estratégica entre los 
EE. UU. y la URSS durante los 70 y 80, ya que los soviéticos 
pudieron desplegar varias ojivas MIRV por cada ICBM (algo 
que los norteamericanos creían que estaba fuera de la des- 
treza técnica soviética), con lo que podía usar una pequeña 
fracción de misiles (que portan varias ojivas) para destruir los 
silos y bases de bombarderos y de submarinos de los EE. UU. 
Es fácil de comprender la inestabilidad inherente a los MIRV 
con el siguiente ejemplo: si dos países tienen 100 misiles con 
10 ojivas cada uno les basta lanzar 10 o 20 misiles para destruir 
los 100 misiles adversarios y luego poder destruir sus ciudades 
con los misiles restantes. Si solo hubiera una ojiva por cada 
uno de los 100 misiles, tendrían que lanzarse todos los misiles 
propios para intentar destruir todos los misiles enemigos, sien- 
do posible que algunos no alcanzaran el objetivo, quedándose 
además sin ojivas para atacar ciudades y expuestos a las re- 
presalias nucleares adversarias de los misiles que no pudieron 
destruirse. 

Los MIRV podrían haberse prohibido o limitado cuando los 
EE. UU. y la URSS negociaban el tratado de control de armas 
SALT-| de 1972, pero los norteamericanos creían que iban muy 
por delante de los soviéticos en ese aspecto técnico en con- 
creto, por lo que excluyeron la limitación de esa tecnología de 
las negociaciones. Cuando algunos años más tarde la URSS 
comenzó un nuevo ciclo de actualización y modernización de 
su fuerza de ICBM introdujo los MIRV, lo que generó la ante- 
riormente mencionada “ventana de oportunidad” a favor de los 
soviéticos, algo que produjo cierta ansiedad en sectores de la 
élite decisora norteamericana a un primer ataque comunista, e 
indujo a la carrera de armas de la era Reagan, el proyecto de la 
SDI y a la crisis nuclear de Able Archer de 1983. 

Un caso parecido fue el de los IRBM soviéticos SS-20 du- 
rante la crisis de los euromisiles. Los burós soviéticos de arma- 


mento, una vez se comenzó la modernización y actualización 
de la anterior fuerza de misiles balísticos de alcance medio e 
intermedio, presionó para introducir misiles de más alcance, 
con varias ojivas cada uno y una superior precisión. Una deci- 
sión así alteraba el equilibrio militar en Europa, haciendo más 
factible un ataque preventivo de la URSS contra la OTAN. Esto 
llevó a que la OTAN desplegase el misil balístico Pershing-1l 
y el misil de crucero Gryphon para contrarrestar los SS-20 y 
llevar a negociar a la Unión Soviética. Pero en el politburó la 
decisión de los euromisiles de la OTAN se vio como no como 
una respuesta a los SS-20, sino como resultado de una política 
occidental que perseguía dotarse de capacidades para lanzar 
un primer ataque contra la URSS y contra el Pacto de Varso- 
via, lo que alimentó aún más la paranoia soviética durante Able 
Archer 83 (que era un ejercicio que en teoría haría uso de los 
nuevos misiles que se estaban desplegando en Europa). 

En el actualidad vemos casos parecidos a los que se acaba 
de describir, en los que ciertas carreras de armamentos ge- 
neran inestabilidad estratégica induciendo a situaciones en las 
que parece racional lanzar ataques preventivos, ataques an- 
ticipatorios o en crear un nuevo equilibrio de poder en el que 
un bando se haga mucho más fuerte y pueda tener incentivos 
para lanzar ataques (limitados o no) desde esa posición de su- 
premacía. El caso más significativo del momento presente lo 
encontramos en el conflicto nuclear de Corea del Norte con los 
EE. UU. El líder de Corea del Norte, Kim Jong-un, a comienzos 
de la presente década de 2010 lanzó el programa de moderni- 
zación y potenciación de su fuerza nuclear, que pasaba por de- 
sarrollar misiles ICBM para alcanzar a los EE. UU., desplegar 
más misiles balísticos de alcance medio e intermedio (URBM e 
IRBM), miniaturizar ojivas nucleares, etc. El motivo para hacer 
tal cosa se debía a la gran estrategia norcoreana de potenciar 
el crecimiento económico sin que el gasto militar copase casi 
todos los recursos norcoreanos. El “byungjin”, desarrollo para- 
lelo de economía y fuerza militar, disminuía la preeminencia de 
lo militar propio de la época anterior, y se lograría aumentando 


la disuasión nuclear norcoreana, mientras se ahorraban costes 
en la modernización militar convencional. 

Evidentemente, la carrera en armamento nuclear en Corea 
del Norte alarmó mucho a los EE. UU. y Corea del Sur, que 
respondieron con su propia carrera de armamentos, que se ba- 
saría en el desarrollo de la “disuasión activa” surcoreana, ma- 
terializada en el despliegue de fuertes defensas antimisiles y el 
despliegue a gran escala de sus propios misiles de alcance me- 
dio para poder atacar y destruir la infraestructura nuclear norco- 
reana y su estructura de mando con armas convencionales (e 
incluso usando capacidades nucleares norteamericanas llega- 
do el caso). La carrera de armamentos resultante degeneró en 
la crisis nuclear de 2017 y en tensiones prebélicas que, aunque 
en la actualidad están atemperadas debido precisamente a que 
Corea del Norte paralizó su carrera de armamentos nuclear, 
aunque podría volver a darse otra crisis prebélica en caso que 
se rompa el actual parón en la carrera de armas. 

Otro ejemplo contemporáneo de cómo las modernizaciones 
tecnológicas y las cuestiones económicas llevan a carreras de 
armamentos e inestabilidad estratégica, puede comprobarse 
en las actuales relaciones nucleares entre Rusia y los EE. UU. 
Los norteamericanos en estos momentos están comenzando 
un proceso de modernización de sus vectores de ataque, que 
se llevaba dilatando desde el final de la Guerra Fría. Es una mo- 
dernización que los norteamericanos no podían retrasar más 
tiempo, porque su fuerza de ICBM va a comenzar a reducirse 
de manera considerable si no despliegan un nuevo modelo; su 
fuerza de bombarderos estratégicos es ya muy vulnerable a la 
proliferación de sistemas de defensa aérea integrada, teniendo 
que desplegar nuevos bombarderos y misiles de crucero furti- 
vos que puedan ejecutar sus misiones sin ser derribados; los 
submarinos balísticos aunque no sufren de la misma urgencia 
modernizadora que los ICBM o los bombarderos estratégicos, 
también están llegando al final de su vida útil. Como han expli- 
cado algunos autores (Keir Lieber, Daryl Press, Austin Long, 
etc), las nuevas capacidades de ataque nuclear norteamerica- 
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nas dan unas muy superiores capacidades contrafuerza para 
destruir a una fracción muy grande de la fuerza de represalia 
rusa (y por extensión las de cualquier otro país). Esa hipotética 
capacidad futura de poder ejecutar un primer ataque contra- 
fuerza con éxito, implica una gran inestabilidad estratégica. 

Por su parte, aunque en Rusia también están inmersos en 
su propio proceso de modernización y actualización nuclear, 
tienen la limitación de que su capacidad económica e indus- 
trial está dando muestras de algunas constricciones a la hora 
de producir sistemas de reemplazo en número suficiente para 
mantener los niveles y cantidades de ojivas que despliegan ac- 
tualmente. Es el caso de los continuos retrasos en el desarrollo 
del misil balítico pesado Sarmat; de no ser capaces de fabricar 
bombarderos estratégicos furtivos limitándose a la moderni- 
zación de los Tu-160; o de no poder modernizar conveniente- 
mente sus fuerzas convencionales (retrasos en el Su-57, carro 
T-14, etc). 

Por otra parte, la carrera de armas de los EE. UU. y la OTAN 
contra Rusia ha ido degenerando en el desmoronamiento del 
tratado INF para que Rusia pudiera compensar su creciente 
inferioridad militar convencional. Al ser incapaz de sostener el 
ritmo de la carrera de armas, Rusia ha comenzado a elaborar 
una nueva doctrina nuclear que probablemente tenga un fuerte 
componente asimétrico. Esa es la razón detrás de desarrollo y 
despliegue de nuevo armamento nuclear exótico y de “tercer 
ataque” (intercambios nucleares estratégicos postapocalípti- 
cos), como el torpedo nuclear Poseidón, el misil de crucero de 
propulsión nuclear Bureveski o el misil hipersónico interconti- 
nental Avangard. 

Es decir, desde una situación estratégica muy estable hace 
pocos años, en los que aún existía el tratado INF y las fuerzas 
nucleares estratégicas estaban equilibradas y sin incentivos a 
un primer ataque (reduciendo las cantidades a lo estipulado en 
el tratado de control de armas New START), se ha pasado a 
una situación mucho más tensa y que se irá haciendo mucho 
más inestable en los próximos años. La renovación del New 
START está ahora en duda, por lo que los EE. UU. podrían aña- 
dir a la modernización tecnológica y mejora cualitativa también 
una carrera de armas en el aspecto cuantitativo (más ojivas por 
vectores de ataque, más vectores de ataque estratégico, etc). 
El desmoronamiento de los tratados de control de armas y la 
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posterior carrera de armas, es evidente, está asociado al incre- 
mento de las tensiones internacionales y a la inestabilidad es- 
tratégica. Por consiguiente, si en los próximos años se continúa 
con la tendencia actual y no se alcanzan nuevos tratados de 
control de armas (algo que a día de hoy parece una posibilidad 
remota), la inestabilidad estratégica y las tensiones aumenta- 
rán de forma considerable. 

Por lo tanto, vemos que la estabilidad estratégica no es so- 
lamente una simple cuestión de desplegar algunas ojivas y mi- 
siles nucleares, y que tampoco puede limitarse a un análisis de 
la estabilidad en el primer ataque, sino que deben añadirse las 
cuestiones de carreras de armamentos y de control de armas. 


Gestión de crisis 


La estabilidad de la crisis es el tercer elemento para analizar 
la estabilidad estratégica. En lo esencial, la estabilidad de la 
crisis consiste en que durante el periodo de enfrentamiento y 
grandes tensiones prebélicas entre potencias en conflicto, es- 
tas no tengan incentivos para: 


m  Escalar en la crisis. 


m Lanzar un primer ataque, ya fuera para gozar de la ven- 
taja que proporciona el ejecutar un primer ataque por 
sorpresa contra el adversario, o para evitar la desven- 
taja de sufrir un primer ataque por sorpresa que pueda 
destruir y anular nuestra fuerza de represalia. 


De manera más concreta y tricotómica, una crisis de 
seguridad internacional se produce cuando: 


m Se genera una gran amenaza a la seguridad o interés 
nacional de algún país. 


a Hay poco tiempo para deliberar y tomar decisiones. 
m Cuando la información disponible para el proceso de 


toma de decisiones es escasa y contradictoria respecto 
al despliegue militar e intenciones del adversario. 
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Una crisis es estratégicamente estable cuando ambos 
bandos pueden mantener sus objetivos nacionales sin tener 
que aceptar una derrota o retirada en la crisis y sin tener que 
escalar la crisis o desencadenar un ataque: es decir, cuando 
la crisis llega a un punto muerto de estancamiento al no poder 
seguir escalando, y ello no implica una derrota. Ejemplos his- 
tóricos de crisis estables fueron las dos crisis de Berlín (la que 
llevó a la creación del muro en 1961 y la crisis del bloqueo de 
1948); mientras que ejemplos de crisis estratégicamente ines- 
tables las encontramos en la crisis de los misiles de Cuba de 
1962 y la crisis de julio de 1914 (que desembocaría en la Pri- 
mera Guerra Mundial). 

La crisis de Cuba, aunque no acabó en una guerra, fue una 
crisis profundamente inestable si atendemos a la definición tri- 
cotómica que dábamos en el párrafo anterior: 


m  Eldespliegue de misiles soviéticos en Cuba generó fuer- 
tes incentivos para que los EE. UU. lanzaran un primer 
ataque e invasión de Cuba para eliminar la amenaza de 
esos misiles, misiles que amenazaban una parte signifi- 
cativa del arsenal nuclear de represalia y de primer ata- 
que de los norteamericanos (especialmente si la URSS 
seguía desplegando más misiles de manera impune). 


a No había demasiado tiempo para deliberar y tomar deci- 
siones, ya que apenas tenían poco más de una semana 
para que esos misiles que acabansen de ser detectados 
y estuvieran plenamente operativos, teniéndose que to- 
mar la decisión de atacar antes de que se llegara a ese 
estado de cosas. 


a La información sobre la intenciones soviéticas, el ar- 
mamento nuclear táctico desplegado en Cuba, etc, era 
escasa y a veces demostraban intenciones hostiles y 
agresivas, mientras en otras se mostraban proclives a 
negociar y retirarse. 


Además, la crisis de los misiles cubanos no podía desacti- 
varse llegando a un punto muerto como sí ocurrió en la crisis 
del muro de Berlín de 1961, sino que necesariamente implicaba 
o bien la victoria soviética, si conseguía mantener ese arsenal 


Ais OBSERVATORIO ESTRATÉGICO 


< La modernización del arsenal nuclear que están acometien- 
do los EE. UU. ofrerá capacidades contrafuerza para destrui 
una gran parte de la fuerza de represalia rusa (y por extensión 


las de cualquier otro país). Esa hipotética capacidad futura 
de poder ejecutar un primer ataque contrafuerza con éxito, 
implica una gran inestabilidad estratégica. 


nuclear en Cuba, o bien su derrota si tenía que retirar el arma- 
mento. 

La estabilidad de la crisis es el nexo de unión entra la esta- 
bilidad de la carrera de armamentos y la estabilidad del primer 
ataque. La forma en que se diferencian la estabilidad del primer 
ataque y la estabilidad de la crisis reside en los aspectos psi- 
cológicos, cognitivos y de crisis política inherente a toda crisis 
internacional de seguridad. En la Europa de 1914 se había ido 
generando una situación estratégicamente muy inestable en 
los aspectos de estabilidad del primer ataque y la estabilidad de 
la carrera de armamentos, pero no hubo crisis prebélica hasta 
julio de ese año. La inestabilidad en la carrera de armamen- 
tos se había generado por el crecimiento económico desigual 
entre las grandes potencias. Alemania se había introducido en 
una carrera contra el Reino Unido para lograr un gran poderío 
naval, mientras que la preparación militar terrestre alemana se 
estaba viendo socavada por el gran crecimiento industrial que 
se estaba dando en Rusia y que amenazaba a Alemania con 
perder su preeminencia terrestre en el futuro (lo que incentiva- 
ba a un ataque preventivo alemán). 

Por otra parte, había una gran inestabilidad en el primer ata- 
que al tener una gran ventaja el primer bando que iniciara una 
movilización general de sus fuerzas armadas. El tipo de guerra 
que iba a desarrollarse en Europa era el de una guerra a plena 
escala que requería de semanas de movilización y preparación 
de las reservas, lo que planteaba un problema muy grave para 
la gestión de las crisis, ya que si algunos de los países enfren- 
tados iniciaba la movilización general, obligaba al resto de paí- 
ses a hacer lo mismo si no querían ser derrotados en la crisis 
y guerra posterior; de lo contrario, el país que no movilizase se 
arriesgaba a luchar una guerra con mucha menos cantidad de 
tropas desplegadas. 

No obstante, la inestabilidad de la crisis no es inestabili- 
dad en la carrera de armamentos ni inestabilidad en el primer 
ataque. La crisis es una situación que sobreviene y plantea 
la tricotomía de toda crisis internacional (grave amenaza a la 
seguridad, poco tiempo para decidir, escasa información para 
deliberar). En la crisis de julio de 1914 la situación sobreveni- 
da fue el ultimátum y guerra del Imperio Austro-Húngaro contra 
Serbia (desencadenado por el asesinato del archiduque Fran- 
cisco Fernando en Sarajevo). El ataque a Serbia provocó la 
movilización parcial de Rusia, que fue desencadenando una 
serie de movimientos preparatorios, movilizaciones parciales y 
luego generales que desembocaría en la Primera Guerra Mun- 
dial. El interés y seguridad de Rusia no podía permitir una gue- 
rra que hubiera puesto a Serbia como un estado bajo la esfera 
de influencia austrohúngara, ya que el liderazgo ruso no podía 
estar seguro de las intenciones ulteriores alemanas (Alemania 
en última instancia dirigía la política exterior austrohúngara) y 
porque la pérdida de Serbia implicaba una alteración en el equi- 
librio de poder de los Balcanes (de gran interés para Rusia). 

Una vez se llega a esa situación sobrevenida, es cuando los 
decisores han de deliberar en un entorno de información limita- 
da respecto al despliegue militar adversario, sus planes y sus 
intenciones. Al no poder conocerse con precisión el estado del 
despliegue militar adversario, es difícil evaluar si una decisión 
de preparación miliar propia puede ser interpretada como una 
reacción exagerada, comenzándose una espiral de movimien- 
tos y maniobras que pueden llevar a la decisión de iniciar un 


primer ataque (como sucedió en la crisis de julio). Esta espiral 
en la crisis puede estar motivada por errores de cálculo al no 
haber suficiente información sobre despliegues e intenciones, 
o pueden estar causados por accidentes (disparos no autoriza- 
dos, falsas alarmas, etc). 

Un ejemplo en la historia reciente de ese tipo de situacio- 
nes sobrevenidas lo encontramos cuando Irak invadió Kuwait 
en agosto de 1990. Aunque el equilibrio militar regional no 
cambiaba por la invasión y anexión del pequeño emirato de 
Kuwait por parte de Irak, se abría un gran interrogante sobre 
las intenciones de Sadam Hussein respecto a si usaría su gran 
poder militar convencional para invadir parte de Arabia Saudí, 
amenazar a Israel, etc, dictando además los precios del petró- 
leo a la economía mundial. Como un despliegue militar masivo 
norteamericano no podía mantenerse de forma indefinida si no 
era asumiendo un gran coste económico, el tiempo también 
era relativamente escaso (el que se tardase de desplegar el 7° 
Cuerpo de Ejército: de septiembre a enero). 


LA ZONA GRIS Y LA PARADOJA DE LA 
INESTABILIDAD/INESTABILIDAD 


En el momento actual, el riesgo de que una crisis pueda 
degenerar en una crisis inestable proviene de una combinación 
de 1) conflictos en la zona gris, guerra híbrida o algún tipo de 
conflicto directo limitado entre grandes potencias, con 2) la cre- 
ciente dependencia de medios electrónicos y cibernéticos para 
el mando y control, 3) la naturaleza inestable de la estrategia 
nuclear típica de la Segunda Era Nuclear (pequeño tamaño de 
los arsenales, gran precisión del armamento, creciente eficacia 
de defensas antimisiles, multipolaridad nuclear), y 4) la parado- 
ja de inestabilidad/inestabilidad que exponíamos al comienzo 
del artículo. 

Las actuales doctrinas de las grandes potencias (EE. UU., 
Rusia, China, India, etc) están incorporando la posibilidad cre- 
ciente de conflictos directos con otras grandes potencias, algo 
que contrasta con las doctrinas y los planes existentes, por 
ejemplo, durante la Guerra Fría, en la que el objetivo último era 
la disuasión. Por contra, en el presente, hay un ánimo crecien- 
te de desafiar y alterar el orden internacional liberal-occidental 
que ha sido hegemónico desde la caída del muro de Berlín, así 
como de alterar las esferas de influencia tradicionales. 

Por una parte, China plantea una serie de demandas en el 
mar del Sur de China que de llevarse a cabo plenamente signifi- 
carían una violación sin precedentes del derecho internacional. 
Para ejecutar tales demandas, China está desarrollando una 
estrategia integral de coerción crosdominio (actuando en varios 
dominios a un tiempo), que combina la amenaza del empleo 
de la fuerza armada a gran escala, la presión económica y di- 
plomática, las operaciones irregulares junto a las regulares, las 
medidas ofensivas con las defensivas, etc. En el procedimien- 
to de ejecución de dicha estrategia, primero se van culminan 
hechos consumados de pequeño alcance, como en la clásica 
estrategia del salami, que muchas veces son llevadas a cabo 
por elementos y milicias civiles irregulares, pero que, como ex- 
plicamos en nuestro Número 5, siempre actúan respaldadas en 
la distancia con la amenaza del empleo de la fuerza armada 
directa. Al final del proceso se llega a una fase de enfrenta- 
miento directo con EE. UU. o India (o Filipinas, Vietnam, etc), 
que comenzará como un simple conflicto de zona gris pero que 
podría ir escalando. El modo en que China pretende prevalecer 
se basa en mantener el conflicto encapsulado en un hipotético 
enfrentamiento militar directo en el que prevalecerá la superiori- 
dad de su Fuerza de Cohetes (guerra sin contacto), combinado 
con la confianza en que el miedo a una escalada nuclear impida 


que los EE. UU. hagan uso de su aún muy superior poder mili- 
tar convencional. 

En la doctrina militar predominante actual en EE.UU., la de 
las Operaciones Multidominio, para hacer frente y contrarrestar 
a ese tipo de amenazas y agresiones chinas (y rusas), se está 
modificando la estructura de las fuerzas convencionales para 
prevalecer en ese emergente entorno operativo estratégico de 
enfrentamiento directo a relativamente pequeña escala entre 
grandes potencias. En esa doctrina ya no se plantea una guerra 
terrestre o aeronaval a gran escala del estilo que se preparaba 
durante la Guerra Fría en el caso que esta se hubiese hecho 
caliente, sino que será una combinación de enfrentamientos 
con fuerzas irregulares y fuerzas especiales, intercambios de 
salvas de misiles, interferencias y ataques contra los dominios 
electromagnéticos y cibernéticos enemigos, así como la ame- 
naza creciente contra los sistemas en el espacio extraterrestre 
(esenciales para las telecomunicaciones, mando y control, etc). 

Por su parte, en Rusia, los escritos de sus teóricos, la doctri- 
na oficial y lo publicado por oficiales del Estado Mayor General 
también se basan en dar una importancia preponderante a la 
competición de salvas y las municiones de precisión de larga 
distancia, el empleo de fuerzas armadas irregulares y especia- 
les, que permitan un enfrentamiento militar directo (pero *sin 
contacto”) con la OTAN, y prevalecer sin llegar a los niveles de 
una guerra mecanizada a plena escala, encapsulando el con- 
flicto en ese nivel limitado mediante el terror nuclear. 

En la doctrina india recientemente publicada (diciembre de 
2018), también se da una gran importancia a las nuevas formas 
de guerra híbrida, zona gris, guerra sin contacto, etc, siguiendo 
las tendencias doctrinales en el uso de la fuerza que están ha- 
ciendo las otras grandes potencias. 

El peligro para la estabilidad de las crisis que implican estas 
tendencia doctrinales y de la organización de la fuerza (armas 
de precisión de largo alcance) que se están desarrollando en 


estos momentos, radica en que de la paradoja de la estabilidad/ 
inestabilidad típica de la Guerra Fría se pase a la paradoja de 
la inestabilidad/inestabilidad que describiera Paul Kapur para 
exponer la situación estratégica entre India y Pakistán. Según 
esta paradoja, la inestabilidad no se limitaría a los niveles infe- 
riores del conflicto y a zonas de importancia periférica (espolea- 
dos y amparados por la disuasión nuclear), sino que después 
de iniciarse enfrentamientos por intermediación a pequeña es- 
cala, se iría escalando a fases de enfrentamiento directo entre 
las grandes potencias. 

Si la disuasión nuclear sirvió en el entorno estratégico de 
la Guerra Fría para inducir a la autocontención de las dos su- 
perpotencias (evitando el enfrentamiento directo), en entornos 
estratégicos de otras características podría inducir a enfrenta- 
mientos directos. En el caso del conflicto indopaquistaní, la im- 
punidad nuclear de la que creían gozar los paquistaníes para 
hacer operaciones encubiertas contra la India cada vez más 
agresivas; como consecuencia, la India no tendría más remedio 
que modificar sus planes para pasar a ataques directos contra 
Pakistán para de ese modo restablecer la disuasión. 

Precisamente esa ha sido la evolución en India, pasando 
desde la Doctrina Sundarji a la Doctrina Cold Start, que con- 
siste en hacer grupos de batalla más pequeños con los que 
hacer incursiones contra Pakistán de manera relativamente li- 
mitada (en lugar de plantear una invasión y operación mecani- 
zada a mucha mayor escala, con cuerpos de ejército, etc). En 
concordancia con la paradoja de la inestabilidad/inestabilidad, 
la reacción de Pakistán fue la hacer una doctrina militar “full 
spectrum”, en la que ante la creciente amenaza de una invasión 
india, las fuerzas nucleares paquistaníes se prepararían para 
un uso táctico, bajando el umbral nuclear. Esto a su vez ha lle- 
vado a India a tratar de mejorar su propias capacidades de gue- 
rra contra-nuclear táctica y mejorar las capacidades nucleares 
estratégicas, lo que llevó a la consiguiente reacción paquistaní. 


A OBSERVATORIO ESTRATÉGICO 


El punto culminante de este proceso, aún en curso, sucedió en 
febrero de 2019 cuando India atacó directamente bases y sitios 
en Pakistán como represalia a los atentados de Balakot. 

Desde que ambos países son potencias nucleares, tales 
enfrentamientos directos no había sucedido ni durante la gue- 
rra del Kargil (en la que ambos bandos evitaron escalar el con- 
flicto a toda costa y no atacarse directamente). Han sido los 
cambios doctrinales y tecnológicos (que ahora permiten hacer 
ataques directos de manera selectiva, evitando grandes y cos- 
tosas campañas militares) los que inducen a que la inestabili- 
dad estratégica esté escalando desde los niveles inferiores de 
los conflicto a los superiores. El riesgo de que se den espirales 
de escalada en el uso de la fuerza armada entre potencias nu- 
cleares es evidente, al hacer creer al decisor (acertadamente o 
no) que puede gestionarse un conflicto a niveles relativamente 
limitados. 

En el caso concreto de hipotéticos enfrentamientos de los 
EE UU. con Rusia y China, el riesgo de escalada reside en que 
el atacar infraestructura espacial y cibernética es ya un pro- 
cedimiento normal a la hora de ejecutar operaciones militares 
(aunque sean a niveles relativamente limitados de la guerra sin 
contacto y de competición de salvas de municiones de largo 
alcance y alta precisión). Como dicha infraestructura de man- 
do y control es dual para las operaciones nucleares y conven- 
cionales, y dada la particular estructura en la estabilidad en el 
primer ataque (cada vez más inestable), el que las fuentes de 
información de las grandes potencias sean destruidas durante 
una crisis (o durante las fases preliminares de un enfrentamien- 
to), amenazando con anular también la capacidad de mando 
y control de ordenar y ejecutar ataques de represalia nuclear, 
genera una gran inestabilidad en la crisis. Llegados a este pun- 
to, será mucho más probable que se produzcan situaciones si- 
milares al dilema de “usarlo o perderlo” (el arsenal estratégico), 
induciendo a los errores de cálculo, creando información falsa 
al atacarse los medios cibernéticos y los puestos de mando, 
etc, en consonancia con el concepto de la paradoja de la ines- 
tabilidad/inestabilidad. 


CONCLUSIÓN 


La estabilidad estratégica no se logra simplemente median- 
te la obtención y el despliegue de armamento nuclear, sino que 
la estructura de la fuerza del arsenal nuclear, el entorno geopo- 
lítico, la gran estrategia y las doctrinas militares, deben tener 
ciertas características para que las armas nucleares no incenti- 
ven las agresiones entre países en conflicto. 

A comienzos del siglo XXI, las tendencias en esas carac- 
terísticas concretas no son como las que se daban durante la 
Guerra Fría, que incentivaban evitar los enfrentamientos direc- 
tos entre las superpotencias. Por el contrario, de manera muy 
sutil y subrepticia, en la actulidad inducen a una creciente ines- 
tabilidad estratégica en las carreras de armamentoS, la gestión 
de la crisis y la estabilidad en el primer ataque, típicas de la 
Segunda Era Nuclear en la que estamos inmersos (arsenales 
de pequeño tamaño, armas ofensivas de gran precisión y su- 
perior información, mayor eficacia de las defensas antimisiles, 
multipolaridad nuclear). m 


< Para seguir adelante con sus planes en el Mar de China, la 
RPD está desarrollando una estrategia integral de coerción 
crosdominio que combina la amenaza del empleo de la fuerza 
armada a gran escala, la presión económica y diplomática, 


las operaciones irregulares junto a las regulares, las medidas 
ofensivas con las defensivas, etc. 
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En Marzo de 2015, los carros de combate de los golpistas hutíes y del ejército yemení í leal 
a Alí Abdalá Salé lograron alcanzar la última gran ciudad controlada por el gobierno de Abd 
Rabú Mansur al-Hadi. En ese momento los saudíes, viendo caer a su hombre, decidieron 
intervenir definitivamente para apoyar a este último iniciando una serie de operaciones que 
no pueden entenderse sin atender al escenario marítimo, seguramente la dimensión más 


desconocida de este cruento conflicto. 


n 1990 Yemen fue unificado a partir de Yemen del 

Sur y de Yemen del Norte, creándose ese mis- 

mo año la “Marina y Defensa Costera de Yemen” 

(QBWS), a partir de los restos de los anteriores es- 
tados. Destaca particularmente la importante la herencia de Ye- 
men del Sur, un país que había concedido a la Unión Soviética 
una base en la isla de Socotra y que, a cambio, recibió material 
y asesoramiento de Moscú. 

Ya en 1990, la QBWS disponía de una flota centrada en la 
defensa costera y equipada con buques de procedencia sovié- 
tica y china de las clases Osa, Tarantul y Huangfeng (estas úl- 
timas meras copias chinas de la clase Osa), así como un buen 
número de patrulleras armadas con cañones de tiro rápido y co- 
hetes no guiados y una flotilla de buques de aprovisionamiento 


de diseño soviético-polaco de la clase Polnocny, importantes 
para poder desplazar tropas a los distintos territorios insulares 
como Socotra o Hanish, estratégicas por su posición a la entra- 
da del Golfo de Adén y del Mar Rojo, respectivamente, una de 
las rutas marítimas más transitadas del mundo y crucial para el 
transporte de crudo. 

Con todo, desde la unificación del país y especialmente a 
partir de la guerra civil de 1994, la importancia de la QBWS 
había sido secundaria, de ahí que se le prestara poca atención 
en las décadas siguientes, lo que llevó a la obsolescencia y 
a dar de baja a los principales buques de superficie. Se pasó 
entonces a contar con patrulleras y dragaminas como principal 
medio de combate, caso de las P-1022 australianas. No obs- 
tante, cabe decir que en 1995 se adquirieron dos sistemas de 


Aquellas compras bien pudieron ser fruto de las tensiones 
entre el recién nacido estado unificado de Yemen y Eritrea, 
pues en aquel momento existía una enconada disputa territorial 
por el archipiélago de Zagar-Hanis entre ambos países, y en 
particular por la isla de Hanish Mayor. El caso es que la isla 
comenzó a ser explotada por una empresa turística alemana 
bajo la protección de varios cientos de soldados desplegados 
por Saná, situación ante la cual el gobierno de Eritrea exigió la 
retirada inmediata de dichas tropas para volver al status quo 
anterior, todo ello bajo la amenaza de un ultimátum de un mes 
de duración y que expiraría el 11 de diciembre de 1995. 

Ante la negativa de Saná, el ejército eritreo organizó una 
rápida incursión anfibia que según se dice incluyó elementos 
aerotransportados. Los eritreos apenas disponían de barcos de 
pesca tradicionales y un ferry pero aun con esta exigua fuerza 
pudieron llegar a Hanish Mayor y desembarcar sin ningún pro- 
blema, tras lo que arrollaron a los defensores. El hecho de que 
la marina yemení no hubiera sido capaz siquiera de enviar uno 
solo de sus buques de superficie, que sin duda podrían haber 
eliminado a toda la flota enemiga, es de tener en cuenta. En 
cualquier caso, después de esta debacle, la QBWS continuó 
teniendo un papel cada vez más anecdótico. No obstante, aun- 
que no está del todo claro, se cree que antes de 2015 el dicta- 
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4 En la imagen se pueden apreciar parte de los efectos del 
impacto de un misil Noor sobre el HSV-2 Swift utilizado como 
transporte por Arabia Saudita. El buque fue finalmente dado 


de baja debido a la gravedad de los daños sufridos, que hicie- 
ron prohibitiva la reparación 


dor de Yemen, Ali Abdulá Salé, había comprado misiles iraníes 
de tipo Noor, una versión indígena del C-802 chino, aunque 
también es posible que Teherán los suministrara a los hutíes 
a partir del comienzo del conflicto directo con Arabia Saudita y 
sus acólitos, dado su interés en mantener el conflicto enquis- 
tado. En cualquier caso, pasarían a convertirse en un vector 
importante en etapas futuras. 

Finalmente, conviene también reseñar que Yemen, a pesar 
de su extrema pobreza, ha conseguido contar con alguna ca- 
pacidad de manufactura propia que le ha permitido disponer de 
explosivos caseros, artillería, drones y hasta coches blindados 
como los Jalal 3, ampliamente utilizados durante la guerra civil, 
a lo que debe sumarse una cierta transferencia de conocimien- 
tos por parte de Irán, destinado a reforzar el esfuerzo de guerra 
hutí, todo lo cual tendría su importancia, como veremos. 


LOS MEDIOS NAVALES 


Cuando se produjo la intervención militar árabe en Yemen, 
la zona no estaba libre de otras fuerzas militares, pues al otro 
lado del estrecho de Bab el-Mandeb se encuentra Djibouti, en 
donde Japón, Francia, Italia, Estados Unidos o China poseen 
bases militares. Además, algo más al sur, en Somalia, desde 
2008 se venía ejecutando la operación Atalanta liderada desde 
la Unión Europea en el marco de la European Union Naval For- 
ce (EU-NAVFOR) y que implicaba el despliegue permanente en 
la zona de al menos un par de buques de guerra normalmente 
de entidad fragata o corbeta, junto a aviones de patrulla marí- 
tima. 

Por su parte, China había efectuado una operación de eva- 
cuación de su población civil reminiscencia de la efectuada en 
Libia, en la que unos 600 ciudadanos chinos fueron concentra- 
dos en el puerto de Adén, donde un par de fragatas Tipo 054A 
les sacaron del país. Turquía también envió una fragata para 
una operación similar. También las marinas de India y de Pa- 
kistán estaban presentes en la zona. Los primeros en misiones 
antipiratería y de evacuación y los segundos en la zona del 
puerto de Hodeida. 

Por último, la omnipresente U.S. Navy disponía de una 
variada flotilla que incluía un par de buques de asalto anfibio, 
un buque de aprovisionamiento y un destructor como escolta, 
mientras que desde la base de Camp Lemonnier, en Djibouti, 
mantenían varios drones encargados de efectuar operaciones 
de ataque y vigilancia contra la rama de Al Qaeda en la Penín- 
sula Arábiga. 

Caso aparte es el de Arabia Saudita y sus aliados. A partir 
de la intervención de marzo de 2015, los saudíes pergeñaron 
una importante coalición en la que el mayor esfuerzo se hizo en 
tierra, pese a lo cual, Emiratos Árabes Unidos envió corbetas 
de la clase Baynuná con un desplazamiento de 900 toneladas, 
patrulleras lanzamisiles de construcción nacional de la clase 
Ghannatha y corbetas de la clase Murray Jibs. Estas últimas 
son embarcaciones fabricadas por Lúrssen y, a pesar de que 
apenas desplazan 600 toneladas, tienen helipuerto, un cañón 
Oto Melara de 76 mm a proa, un CIWS Goalkeeper de 30 mm 
situado en el centro de la nave mirando a popa, así como misi- 
les antiaéreos Crotale y antibuque Exocet. 

Egipto aportó temporalmente un par de lanchas lanzamisi- 
les de las clases Ezzat y Ramadán respectivamente, la fragata 


Alexandria de la clase Oliver Hazard Perry y la Al-Nasser de la 
clase Jianghu Il, esta última con un montaje doble de 100 mm. 

Por su parte, Arabia Saudit -principal interesado en la opera- 
ción-, contaba con tres fragatas de la clase Riyad, basadas en 
la clase Lafayette francesas, con 3.000 Tn de desplazamiento 
como principales vectores navales, a las que debemos sumar 
cuatro fragatas clase Medina de 2.000 Tn, cuatro corbetas de 
la clase Badr de 1.000 Tn, nueve patrulleras de la clase Sadiq 
de unas 500 Tn y varios dragaminas de la clase Sundown (que 
tendrían su papel, como veremos), sumando en total más de 20 
buques aptos para efectuar operaciones. 

Los saudíes disponían de un buen número de helicópteros 
multipropósito Dauphin franceses embarcados. Además, a me- 
dida que avanzó la guerra y la situación con Irán se recrudeció, 
Riyad no dudó en tirar de chequera para mejorar notablemente 
sus capacidades. Por ejemplo, a partir de 2017 confirmaron la 
adquisición de varios P-8A Poseidon fundamentales para las 
operaciones aeronavales y para controlar la Zona Económica 
Exclusiva de Yemen. Asimismo, están en proceso de adquisi- 
ción de varias decenas de patrulleras alemanas y han forma- 
lizado la compra de cinco corbetas Avante 2200 de Navantia. 

No obstante el tamaño del despliegue naval, sigue sin estar 
claro el nivel de coordinación entre las marinas árabes, pues 
aunque en el plano político existía una voluntad concurrente 
de actuar sobre Yemen, sobre lo ocurrido en los demás niveles 
apenas hay información y no conocemos las restricciones que 
impuso cada estado al empleo de los medios aportados. 

En lo concerniente a la cooperación militar regional, la ins- 
titución más importante era la Peninsula Shield Force (PSF), 
constituida en 1984 dentro del marco del Consejo de Coopera- 
ción del Golfo. Dicha institución mantiene un pie de ejército per- 
manente cercano a los 10.000 soldados y su cuartel general se 
encuentra en la gigantesca base de King Khalid. Los intereses 
divergentes de los miembros de la PSF hacen que esta fuerza 
sea difícil de emplear, aunque ya tuvo un papel importante en el 
sostenimiento del régimen de Bahréin tras la Primavera Árabe, 
y además constituye uno de los pocos ejemplos de cooperación 
militar regional. 

Además, a finales de marzo de 2015 los líderes de la Liga 
Árabe acordaron formar la Fuerza Militar Árabe Conjunta a 


rebufo del conflicto de Yemen, aunque no parece que dicha 
fuerza esté destinada a actuar en el país del Golfo, pero en 
cualquier caso pone de relieve la poca cooperación regional en 
materia de defensa, y es que al margen de unos pocos ejerci- 
cios militares, no existe mucha experiencia en esfuerzos con- 
juntos de varias marinas, lo que sin duda ha ido en detrimento 
de su capacidad para concretar operaciones navales durante 
el conflicto. 

Respecto a las bases desde las que operan, la marina de 
Arabia Saudita posee su principal base naval en Jedah, en el 
Mar Rojo, a unos 700 Km de las aguas costeras yemeníes, 
mientras que la marina emiratí la tiene en Abu Dabí, a unos 
2.000 Km. Sin embargo, estos últimos han procurado mejorar 
su posición en la zona mediante la construcción de al menos 
tres bases, una en Somalilandia, otra en Perim y otra en Soco- 
tra, a esta última también se ha sumado Riyad, aunque ha lle- 
gado más tarde que EAU en esta carrera. Al norte de la frontera 
de Yemen, en la provincia de Jizán, Arabia Saudita mantiene 
también la gran base terrestre y aérea de King Khalid, desde 
la que la fuerza aérea y presumiblemente en el futuro, los P-8A 
sauditas pueden operar en apoyo de su marina, por su parte 
EAU cuenta con aviones de patrulla marítima CN-235MPA es- 
pañoles y Dash 8 canadienses, que podrían ser desplegados 
en Socotra o en algunas de las bases sauditas. 


EL MEDIO GEOGRÁFICO 


Aunque siempre ha sido un país de interior, algunas zonas 
de Yemen han estado orientadas hacia la mar, puesto que la 
actividad pesquera y comercial era vital para la supervivencia. 
Ya a principios del siglo XV los portugueses establecieron algu- 
nas posiciones en Yemen, arrebatando en 1538 a los otomanos 
la ciudad de Adén, que a su vez sería posteriormente ocupada 
por los británicos, dando fe la importancia estratégica de que 
históricamente ha gozado este país. 

Las costas son por lo general bastante rectilineas y carecen 
de bahías de importancia en las que resguardarse. Además, los 
territorios costeros son agrestes y cuentan con una orografía 


complicada y llena de relieves que favorecen las actividades 
ilícitas. Buena parte de dicha costa yemení está deshabitada 
con la excepción de la zona más occidental del país en donde 
se sitúan la mayor parte de los principales puertos. 

La línea costera suma unos 1.900 Km, que sin representar 
una cifra importante -España cuenta con 4.960 Km-, sí repre- 
senta un desafío notable, especialmente si tenemos en cuenta 
el gran número de territorios insulares y archipielágicos en el 
Mar Rojo yemení. Hacia el sur y en pleno Océano Índico desta- 
ca la isla de Socotra, un territorio protegido por la ONU debido 
a sus riquezas naturales y que está muy bien situado por ser 
la llave del Golfo de Adén y del Cuerno de África. En la facha- 
da marítima del Mar Rojo los principales puertos son: As-Salif, 
Mokha (Moca) y Hodeida. Hacia el sur cerca de los accesos a 
Bab el-Mandeb está el mayor puerto del país, Adén y unos kiló- 
metros hacia el este se encuentra Abiyan. A partir de ahí, siem- 
pre en dirección este, hay poca población y los puertos están 
separados por grandes distancias, no obstante cabe mencionar 
los de Balhaf, Mukalla, Sayhut, Nishtun y Gaydah. Además de 
estos, también existen varias terminales dedicadas a los hidro- 
carburos y que poseen buenas instalaciones portuarias, como 
es el caso de Ash Shihir, controlada por empresas canadienses 
o Ras Isa, en manos de una empresa estatal. 

La mayor parte de los puertos anteriormente mencionados 
son relativamente pequeños, por lo que su tráfico se dedica a 
actividades pesqueras y a la navegación de cabotaje empleada 
por los contrabandistas y los comerciantes locales, algunos de 
los cuales no son yemeníes, sino omaníes, aunque por encima 
de todo son de sus tribus, comités, AQAP y Dáesh, que son 
quienes tienen la última palabra sobre las pequeñas ciudades 
portuarias y pueblos pesqueros del este. 

A nivel de guerra submarina el Mar Rojo presenta oportu- 
nidades limitadas, ya que el estrecho de Bab el-Mandeb y el 
Canal de Suez dificultan los movimientos fuera de ese teatro 
de operaciones. El propio Mar Rojo es relativamente estrecho 
y solo en sus zonas más centrales hay profundidades por de- 
bajo del kilómetro. Con todo, también tiene sus ventajas para la 
guerra ASW.En primer lugar, las altas temperaturas, que a me- 
nudo superan los 30° C, funcionan a favor de los submarinos al 
producir condiciones en el agua que afectan negativamente a la 
propagación de las ondas de sonido. En segundo lugar, el ruido 
producido por el gran número de buques civiles que cruzan la 
zona ayuda a los submarinos a pasar desapercibidos. Por últi- 
mo, el lecho marino, dada su complejidad resulta idóneo para 
que un submarino pueda pasar desapercibido. 

Quizá el Golfo de Adén presente mejores condiciones para 
el empleo de submarinos, tanto por sus profundidades mucho 
mayores, como por el trasvase salino de agua caliente suba- 
cuática desde el Mar Rojo hacia el Golfo de Adén. Se trata de 
un fenómeno estacional, que aumenta entre mayo y octubre, y 
disminuye hasta frenarse entre julio y agosto. La salinidad en 
esas zonas alcanza el 40%, con todos los efectos que este alto 
nivel de salinidad arrastra sobre la batimetría. Ya en plena Se- 
gunda Guerra Mundial los italianos desplegaron ocho sumergi- 
bles que cosecharon algunos éxitos atacando a la navegación 
aliada en apoyo de las fuerzas del Eje en el norte de África y 
volviendo a dar sentido al significado en árabe de Bab el-Man- 
deb: “Puerta de las Lágrimas”. 


< Buque de transporte Polnocny modificado de la marina ye- 
meni tras ser atacado por la aviación enemiga mientras estaba 
amarrado al muelle. En la guerra de Yemen se han visto varias 
operaciones conjuntas entre las ramas de las FAS saudíes. 


» Pelotón motorizado de infantería de marina saudita posan- * 
do para la foto. Nótense los BMR-600. 
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El clima es árido, con pocas precipitaciones y temperaturas 
que se mueven entre los 25 y los 35 grados habitualmente, no 
obstante el monzón afecta a la zona entre junio y septiembre, 
e igualmente se producen tormentas y ciclones en noviembre, 
cuando el Océano Índico deja de estar relativamente tranquilo. 

Los vientos del monzón son de oeste-suroeste en el Golfo 
de Adén y del noroeste en la zona sur del Mar Rojo, sin embar- 
go cuando dicha estación pasa los vientos del Golfo de Adén 
proceden del noreste. 

Por Bab el-Mandeb pasa entorno al 5% del crudo mundial, 
con decenas de barcos de transporte y especialmente petrole- 
ros que se dirigen a las terminales de los oleoductos que dan al 
Mar Rojo, y que proceden de Arabia Saudita, Sudán o Egipto. 
De hecho, durante la guerra del Yom-Kippur la marina egipcia 
bloqueó temporalmente la navegación en dicho estrecho, aun- 
que no por mucho tiempo, ya que la U.S. Navy envió una fuerza 
naval para romper dicho bloqueo. La ruta alternativa obliga a 
dar un rodeo por toda África a través del cabo de Buena Es- 
peranza, lo que supone varios días más de travesía, con los 
costes que ello apareja. 

En general estamos ante un escenario de mares reducidos 
que obliga a operar en líneas interiores, y todo ello coronado 
por un estrecho, relevante, aunque no vital, para el tráfico co- 
mercial internacional, pero sí para el tráfico regional, de ahí que 
haya tenido su papel en el conflicto yemení. 


LAS ESTRATEGIAS 


La intervención militar foránea en Yemen ha sido orques- 
tada desde el principio por Riyad, quien ha marcado los prin- 
cipales objetivos políticos, que podrían resumirse en primero 
aislar, y después eliminar la influencia iraní o antisaudí en todo 
el territorio que comprende Yemen. 

A partir de las directrices políticas se ha diseñado una es- 
trategia que en el aspecto marítimo está relacionada con el 
bloqueo económico y el apoyo a las operaciones en tierra. El 
bloqueo económico se relaciona con el bloqueo naval, que se 
suma a los bloqueos terrestre y aéreo, mientras que el apoyo a 
las operaciones en tierra se conjuga con el dominio positivo de 
las aguas de Yemen. 

Ahora bien, conviene dejar claro que técnicamente, más 
que de un bloqueo naval, en puridad estaríamos ante una gran 
campaña de patrulla e interceptación naval, ya que no se ha 
impedido por sistema el acceso de buques civiles a Yemen, 
aunque es cierto que se ha asfixiado parcialmente. 

A través del bloqueo económico se persigue disminuir la 
moral de la población y de los combatientes del bando enemi- 


go, obligarles a desviar recursos del frente para la retaguardia, 
provocar la desafección interna y reducir los vitales suministros 
de material de guerra para disminuir la capacidad de combate 
hutí. 

Naturalmente, el bloqueo marítimo es un pilar fundamental 
del bloqueo económico, sin embargo cabe aceptar que no se ha 
efectuado un bloqueo absoluto, ya que en tal caso la situación 
interna de un país como Yemen sería tan terrible que sin duda 
habría puesto a toda la Comunidad Internacional contra Riyad. 
En su lugar se trata de un bloqueo naval que se concentra en 
las importaciones, pero que no ataca por ejemplo a la actividad 
pesquera, vital para la supervivencia de la población local. 

Aunque pueda parecer que las ONG occidentales, o el res- 
peto a los Derechos Humanos, no son elementos que hayan 
logrado afectar negativamente a los saudíes y sus aliados, lo 
cierto es que poco a poco estamos viendo como algunos mer- 
cados de material de defensa en Europa se han cerrado debido 
a las violaciones del Derecho Internacional alegadas desde va- 
rios países, si bien es cierto que por ahora este es un elemento 
de importancia terciaria. 

Íntimamente relacionado con el bloqueo naval, está la ob- 
tención del dominio sobre los mares, algo importante que ha 
permitido influir sobre el combate en tierra mediante el suminis- 
tro de material de guerra, las operaciones de fuego naval y la 
ejecución de operaciones anfibias. 

La presencia de bases emiratiíes y saudíes en Socotra en 
un primer momento probablemente era una forma de agilizar 
y mejorar las operaciones en el Golfo de Adén y en Yemen. 
Posteriormente, al aumentar el grado de implicación en Yemen 
y al establecerse bases en zonas del Índico y del Mar Rojo 
se han convertido en herramientas para aumentar la influencia 
regional. 

Aunque Arabia Saudita es el principal interesado en el con- 
flicto de Yemen, a nadie se le escapa su capacidad de convo- 
catoria, al conseguir reunir una coalición árabe que al menos 
dio una imagen de unidad en los primeros momentos de la in- 
tervención, si bien es cierto que a la hora de la verdad solo un 
puñado de países han contribuido de forma reseñable. 

En la política arábiga los EAU y la propia Arabia Saudita 
hace tiempo que son fieles aliados, y la situación iraní, las rela- 
ciones con Qatar y Turquía, el desenlace de la guerra de Siria, 
o la Primavera Árabe en Bahréin son sin duda hechos que han 
favorecido una política exterior regional mucho más activa por 
parte de Abu Dabi. 

Política y estratégicamente EAU se ha comprometido a en- 
cargarse del frente sur, el que parte de Adén y del Océano Ín- 
dico, mientras Arabia Saudita se ha encargado de resguardar 
su frontera y de efectuar limitadas operaciones de ataque en 
tierra. No obstante, esta suerte de esferas de influencia no son 
inamovibles, especialmente porque Arabia Saudita es la poten- 
cia regional y Yemen no deja de estar bastante más cerca de 
su territorio. 

Otro actor siempre importante es Estados Unidos, para 
quien las aguas yemeníes son importantes de cara a su política 
regional y naval. Respecto a la primera, destaca la contención 
de la influencia iraní en la región, especialmente después de 
los derroteros que ha seguido la guerra de Siria. En cuanto a 
la estrategia y política navales, la libertad de navegación es un 
principio fundamental del Derecho Internacional Marítimo histó- 
ricamente propugnado por Estados Unidos, y este derecho se 


»> Una de las muchas lanchas que, en manos hutíes, bien 
pueden servir para el contrabando, bien para controlar una 
estrecha franja de las aguas territoriales yemeníes o, como 
se ha llegado a ver, para cometer espectaculares ataques car- 


gándolas de explosivos. 


ha visto en ocasiones amenazado por las prácticas huties de 
ataque discriminado contra buques comerciales. 

La seguridad del tráfico marítimo probablemente es un ob- 
jetivo que comparte la práctica totalidad de la Comunidad Inter- 
nacional, y aunque en apariencia Teherán podría estar intere- 
sado en que dicha seguridad disminuya, lo cierto es que incluso 
Irán ha llegado a exportar 415.000 barriles diarios a Europa, por 
lo que tampoco estaría en su beneficio torpedear la libertad de 
navegación en la zona. 

Junto a la amenaza hutí al tráfico marítimo existe una ame- 
naza potencial de que el fenómeno de la piratería somalí sea 
imitado en Yemen, y aunque esto aún no ocurra hemos de re- 
cordar que la mayor parte del mercado negro de armas soma- 
lí se nutre de los envíos de Yemen, así pues el resultado del 
conflicto tendrá sus ecos en la otra ribera del Golfo de Adén. 
Incluso la práctica de actividades piratas por parte de grupos 
afines a Al Qaeda o a Dáesh no es en absoluto una posibilidad 
descabellada en un país en el que el estado ni en sus mejores 
tiempos llegó a tener un buen control de su mar territorial. 

Hay que recordar que la aparición de la piratería obliga a 
los armadores a gastar grandes sumas de dinero en mejorar 
la seguridad de sus buques, y las pólizas de los seguros tam- 
bién aumentan, por lo que en última instancia toda la economía 
se resiente, lo mismo ocurre con cualquier otro tipo de ataque 
que suponga una amenaza contra las vidas, los buques o las 
mercancías. Todo ello genera un efecto en cadena que cuesta 
mucho dinero. 

En el caso iraní, sus acciones contra Arabia Saudita y sus 
aliados a través de sus proxys forman parte de la estrategia 
regional que llevan poniendo en práctica desde hace décadas 
y que está orientada a aumentar su influencia regional y rom- 
per el aislamiento del país. En lo que concierne a la dimensión 
naval del conflicto de Yemen, para Irán lo más importante es 


ser capaz de burlar el bloqueo saudí y hacer llegar armamento, 
particularmente el tecnológicamente avanzado, como puedan 
ser los misiles antibuque, los MRBM, MANPAD o misiles con- 
tracarro. 

Los hutíies por su parte, junto a antiguos miembros del ré- 
gimen y tribus contrarias a Hadi intentan ganar la guerra civil, 
aunque vista su situación de aislamiento internacional, lograr 
una situación de tablas que genere una mínima disuasión es- 
tratégica sería un logro equivalente al de Hezbolá frente a Israel 
en 2006. 

Para alcanzar la disuasión estratégica los hutíes actúan 
en tres frentes, de un lado el campo de batalla terrestre, de 
otro lado los ataques mediante misiles tierra-superficie contra 
la retaguardia saudita, y por último la guerra naval asimétrica. 
Dentro de esta última existen dos herramientas: el ataque con- 
tra el tráfico marítimo, y el ataque contra buques de guerra, en 
este último caso se buscan tanto objetivos tácticos, por ejemplo 
evitar un desembarco, como estratégicos, como por ejemplo 
mantener a la marina saudita alejada de la costa para evitar un 
bloqueo cercano. 

Por último, tenemos al debilitadísimo estado yemení. So- 
bre el papel el gobierno internacionalmente reconocido es el de 
Hadi, aunque cabría plantearse si la mayor parte del aparato 
estatal se ha quedado en manos hutíes, de todas formas el go- 
bierno de Hadi con los restos de la QBWS apoya a los saudíes 
en el bloqueo naval al emplear patrulleras y dragaminas, y a la 
vez intentan mantener con éxito relativo la soberanía sobre los 
territorios insulares. Cabe añadir, que se calcula que Salé y los 
hutíes controlaban el 68% del ejército yemení en junio de 2015, 
lo que obviamente también afectaría a la QBWS. 

La dependencia absoluta de Arabia Saudita y de sus alia- 
dos, el estado de la QBWS y de su flota de transporte, los cos- 
tes operativos de participar activamente en el bloqueo naval, la 


falta de infantería naval, así como de un aparato logístico hacen 
que en el fondo Yemen sea incapaz de ejercer la soberanía 
sobre los territorios más alejados del continente, habiendo per- 
dido de facto toda influencia sobre el archipiélago de Socotra, 
incluyendo a Socotra, Abd al-Kuri, y las islas deshabitadas de 
Samhá y Darsá, que pueden convertirse en nidos de piratería 
y contrabando. 

Pensemos que ya en 2011 la piratería somalí hizo uso de 
Socotra como base de aprovisionamientos para aumentar el 
radio de acción de sus ataques y que, allá donde no hay esta- 
do, los piratas, los terroristas y demás actores aprovechan las 
circunstancias en su beneficio. 


El bloqueo naval sobre Yemen tiene como objetivo impedir 
la llegada de cualquier tipo de refuerzo (económico, material 
o técnico) a los huties. Por desgracia, en la precaria situación 
en la que se encuentra el país, tiene consecuencias humanita- 
rias dramáticas. En Yemen mueren cientos de personas al día 
debido a la escasez alimentaria, particularmente en zonas de 
interior donde apenas hay agricultura, la pesca no es posible y 
no todo el mundo posee cabezas de ganado. También el sumi- 
nistro de agua tratada para el consumo humano se ha reducido 
por diversos factores, dando lugar a brotes de disentería y una 
epidemia de cólera, que es especialmente difícil de combatir 
ante la falta de medicamentos. La provincia de Hodeida ha sido 
la más afectada por esta enfermedad, contando con más de 
150.000 casos. Por otra parte, Yemen es de los pocos países 
de la Península Arábiga con poco petróleo, producto del que 
dependen y que ha visto doblar su precio a la vez que la ren- 
ta media se hundía. La Cruz Roja incluso se vio obligada a 
comprar 750.000 litros de combustible para poder mantener el 
suministro de agua potabilizada en las ciudades de Hodeida y 
Taiz a lo largo de diciembre de 2017. 

Por mucho que nos pese, el ataque directo a la economía y 
a la población civil son medios para hacer la guerra, por crue- 
les que puedan parecer, y no cabe duda de que producen un 
importante desgaste en las fuerzas huties. De hecho, si no han 
podido implementar una estrategia basada en el empleo masi- 
vo de cohetes, probablemente se ha debido a que el bloqueo 
impedía hacerles llegar el número de estos -o de componentes 
clave para su fabricación- necesarios. 

Con todo, el bloqueo es muy imperfecto y se ejerce desde la 
distancia. Dada la disponibilidad de artillería, de carros de com- 
bate y de otras armas pesadas apostadas en los principales 
puertos yemeníes, así como la presencia de minas navales y 
misiles antibuque, resulta comprensible que para la coalición no 
haya sido posible obtener un dominio absoluto del litoral. Cuan- 
do se ha pretendido buscar un bloqueo cercano a los puertos, 
se han sufrido bajas reseñables en poco tiempo. Solo a medida 
que las fuerzas de EAU y de sus aliados han avanzado por la 
costa occidental de Yemen han logrado amenazar los puertos 
más importantes, como en el caso de Mokha y Hodeida, eso sí 
a costa de luchas encarnizadas, debido a su importancia para 
los hutíes. 

El bloqueo, imperfecto como decíamos, no ha logrado cor- 
tar por completo la llegada de material de refresco. Los iraníes 
o bien organizan operaciones mediante su servicio secreto, o 
bien contratan a contrabandistas locales para que les hagan 
el trabajo, montados en sus pequeños dhow, un tipo de em- 
barcación tradicional que se usa en media Asia y de la que en 
Yemen hay miles. Los dhow navegan muy cerca de la costa, y 
pasan desapercibidos de los otros barcos, así que para poder 
ser abordados es necesario aproximarse más de lo prudente 
a zonas en las que los buques de superficie embarrancarían 


o quedarían expuestos a la artillería, a los misiles y a otras ar- 
mas de los hutíes, de ahí la dificultad de cortar el tráfico de 
armas. Los trozos de abordaje de los buques de la coalición 
liderada por Arabia tampoco tienen un papel relevante, pues los 
traficantes suelen ir bien pertrechados de armamento. Así por 
ejemplo, en septiembre de 2018 el destructor norteamericano 
Jason Dunham, interceptó un simple esquife más de mil fusiles 
de asalto AK47, mientras que en otras ocasiones se han captu- 
rado buques de mayor porte con misiles contracarro Toophan, 
Delavieh, Tosan, miles de AKM, ametralladoras y RPG-7... Al 
menos, el bloqueo sí permite prácticamente eliminar la llegada 
de material pesado, lo que no es poco. 

El hecho de que tras tres años de guerra los hutíes aún 
dispongan de medios para combatir indica que el bloqueo naval 
no ha sido eficaz, ya que es obvio que el armamento ha estado 
entrando por vía marítima. lr un paso más allá y acercarse a 
la costa, limitando así la actividad pesquera que es el disfraz 
perfecto para los contrabandistas supondría dejar buques y tri- 
pulaciones expuestas ante la artillería de costa, las armas anti- 
carro y unos traficantes que van perfectamente armados, lo que 
tampoco parece estar dentro de las intenciones árabes. Se ha 
llegado, por tanto, a una solución de compromiso. 


OPERACIONES ÁRABES 


La intervención de la coalición liderada por Riyad comenzó 
con una operación de fuego de apoyo naval de la marina Sau- 
dita. Entre marzo y julio de 2015 la última cabeza de puente 
importante de Hadi en Yemen estaba en la ciudad de Adén, en 
donde Salé y los hutiíes habían concentrado a sus debilitadas 
fuerzas tras varias ofensivas. En Adén, se habían formado los 
Comités Secesionistas de Yemen del Sur, a los que se unie- 
ron otras facciones y algunas unidades del ejército regular, y a 
pesar de ello el avance de los insurrectos no había podido ser 
frenado. De hecho los sauditas habían esperado hasta el último 
momento para que las tropas de Hadi contuvieran al enemigo 
por si solas. Dado que esto no llegó a ocurrir, en su lugar los 
hutíes llegaron hasta varias terminales portuarias muy impor- 
tantes de Adén. A partir de dicho momento crítico, los cañones 
Giat y Oto Melara de 100 y de 76 mm comenzaron a cañonear a 
los hutíes, quienes vieron frenados varios de sus ataques por el 
preciso fuego de una artillería naval que posiblemente llegara a 
hacer tiro tenso, algo para lo que el cañón Compact Mark 2 con 
proyectiles HE de 23 Kg de las fragatas de la clase Riyad está 
especialmente bien posicionado. En cuanto la batalla de Adén 
hubo acabado, y el aeropuerto internacional pudo ser asegura- 
do comenzó un puente aéreo y naval para reforzar a las fuerzas 
de Hadi y dar comienzo a una contraofensiva terrestre. Este 
puente naval era indispensable pues las zonas del centro de 
Yemen están dominadas por AQAP, Dáesh y las tribus. Las 
infraestructuras viales son mínimas cuando no inexistentes, 
lo que hace que la mejor forma de abastecer a los pro-Hadi 
haya sido el mar y, en este sentido, los buques logísticos y la 
marina mercante han sido fundamentales para el sostenimien- 
to de toda la estrategia de la coalición en Yemen. Así, gracias 
al puerto de Adén se desplegó el batallón acorazado emiratí, 
varios miles de tropas mecanizadas sudanesas, mercenarios 
sudamericanos y millares de toneladas de armas y municiones 
vitales para poder sostener a Hadi, no solo de cara a luchar 
contra los hutíes, sino contra sus propios enemigos internos en 
el sur de Yemen. 

Desde entonces han sido varias las operaciones navales. A 
finales de 2015 la isla de Hanish Mayor y otras del mismo ar- 
chipiélago seguían en manos de los pro-Salé, estando Hanish 
Mayor protegida por una guarnición de al menos 200 soldados. 


Hanish había sido desocupada por los eritreos en 1998 des- 
pués de un arbitraje internacional que dio la razón a Yemen, 
tras lo que se instaló una guarnición permanente en la isla. A 
medio camino entre Eritrea y Yemen, según Riyad era emplea- 
da como centro logístico en el que esconder el armamento que 
posteriormente iba a ser enviado al continente. Por todo ello, a 
comienzos de diciembre de 2015 las fragatas de la clase Riyad 
con la ayuda de los cazabombarderos de la fuerza aérea saudi- 
ta dieron comienzo a una serie de operaciones de ataque que 
duraron aproximadamente un par de semanas y que destruye- 
ron la mayor parte de los puestos militares. Este ablandamiento 
era necesario ya que existían algunos puntos fortificados en 
la isla, incluyendo trincheras excavadas a lo largo de las pla- 
yas y puestos de observación en lo alto de las elevaciones. 
Los defensores contaban con reservas de material, incluyendo 
ametralladoras pesadas, lanzagranadas RPG-7 y puede que 
algún blindado BTR-60, pero sus principales medios pasaban 
por los cañones antiaéreos ZU-23-2, y cañones D-20 de 152 
mm, ambos tipos de armas emplazadas en posiciones endure- 
cidas mediante muretes circulares de roca, que miraban hacia 
la costa. El asalto anfibio se efectuó mediante una combinación 
de tropas yemeníes de los Comités Secesionistas, marines e 
infantería saudíes y para ello se emplearon lanchas rápidas 
que transportaban a un pelotón cada una y que eran escoltadas 
por helicópteros Panther y Cougar, estos últimos armado con 
un cañón lateral Giat M621 de 20 mm, y todo ello acompañado 
por el constante fuego de apoyo naval de los cañones Compact 
Mark 2. Para mantener la operación también se desplegó al 
menos un buque logístico de la clase Boraida, perteneciente 
a la marina saudita y con capacidad para dos helicópteros. No 
sabemos mucho acerca de otras formas de desembarco que 
se pudieron haber efectuado, ni de los medios disponibles para 
los yemeníes, aunque parece que el despliegue en tierra se 
hizo mediante helicópteros e infantería a pie apoyada por algún 
que otro Toyota artillado. Que sepamos, la guarnición no opuso 
gran resistencia probablemente debido a su aislamiento y a la 
desmoralización provocada por el bombardeo intermitente de 
las últimas semanas, no obstante de haberla opuesto, una fuer- 
za bien adiestrada y capaz de moverse a tiempo a los puntos 
de desembarco podría haber puesto en graves aprietos a la 
infantería enemiga aprovechando las fortificaciones y las armas 
pesadas disponibles, ya que las lanchas rápidas usadas para 
desembarcar apenas disponían de una ametralladora para su 
autoprotección. 


Combates en Midi 


Entre finales de 2015 y principios de 2016 los pro-Hadi con 
apoyo saudí lanzaron varios ataques al noroeste de Yemen, 
junto a la costa y a la frontera sauditas, contra los muelles adya- 
centes a la localidad de Midi. En febrero, la infantería de marina 
saudita intervino directamente, probablemente ejecutando una 
incursión combinada con un asalto a tierra que además recibió 
apoyo aéreo, ya que se difundieron por internet imágenes en 
las que se distinguían cráteres de bombas de aviación en va- 
rios edificios junto a la costa. 

La brigada de infantería de marina saudita cuenta con entre 
3.000 y 4.500 hombres que se agrupan en un regimiento con 
cuatro batallones, dotados de entre 200 y 440 BMR-600 de las 
versiones 3560.50, P y/o M1. Este vehículo de la firma Enasa, 
hoy extinta, es apodado “al-khinzir” (el cerdo) por los sauditas 
y es omnipresente en su infantería de marina. Entre 60 y 300 
fueron fabricados bajo licencia por la industria de Riyad, mien- 
tras que 140 le fueron comprados a España en los años 80. La 
1? Real Brigada de Marines participó en la Guerra del Golfo de 
1991 encuadrada en el Grupo de Tareas Tariq, que se mantuvo 


en la reserva. Se trata de una unidad con una disponibilidad 
superior a la de otras fuerzas. 

La armada saudita por su parte proporciona los lanchones 
de desembarco y quizás coordina el apoyo aéreo táctico con la 
fuerza aérea, pero no tenemos claro si se han integrado JTAC 
para permitir operaciones de apoyo aéreo cercano. El grueso 
de la infantería naval monta en vehículos BMR-600P mejora- 
dos al contar con aire acondicionado y Sistemas de Gestión de 
Batalla, así como con una ametralladora pesada M2 Browning. 
Para reforzar a los batallones de infantería de marina se dispo- 
ne de unidades contracarro que emplean jeeps con cañones 
sin retroceso M-40A1 de 105 mm, gracias a estas armas no 
solo se dispone de capacidad antitanque, sino que también se 
usan para proveer fuego de apoyo contra objetivos protegidos. 

En pleno febrero, durante los combates entorno a Midi, una 
sección motorizada de BMR-600P fue sorprendida por los hu- 
tíes, quienes saquearon y destruyeron varios vehículos, no sin 
antes grabar su victoria. Desde entonces el frente ha permane- 
cido relativamente tranquilo, y la infantería de marina saudita 
se ha mantenido inactiva, a pesar de ello representan la fuerza 
más adecuada para intervenir en el litoral de Yemen. 


Sobre el papel, EAU también cuenta con su propio batallón 
de marines, que están equipados con blindados BTR-3 ucra- 
nianos, una modificación del BTR-80 que ha recibido ciertas 
mejoras como la torreta Buran-N1, dotada de un cañón de 30 
mm y capaz de portar misiles CC. Sin embargo por ahora Abu 
Dabi ha reservado esta unidad y en su lugar ha desplegado un 
batallón acorazado equipado con carros de combate Leclerc y 
VCI BMP-3. 

El 13 de mayo del año 2018 fuerzas de EAU efectuaron 
un asalto anfibio contra el pequeño puerto de Al-Fazah que 
en aquel momento estaba a sólo unos kilómetros de la línea 
del frente en la que los pro-Hadi estaban lanzando su propia 
ofensiva. La operación anfibia fue codificada como Red Arrow, 
y perseguía la captura de Al-Fazah y de un importante centro 
de mando del enemigo. La operación fue un éxito cuando se 
destruyó el centro de mando enemigo, se eliminó a un cierto 
número de tropas hutíes y se aseguró la localidad. Es posible 
que la incursión contra Al-Fazah fuera precedida y sucedida por 
incursiones anfibias similares contra otras localidades costeras 
de la zona. 

Durante el verano de 2018 se efectuaron operaciones anfi- 
bias de desembarco o de desembarco simulado antes de iniciar 
el asalto terrestre contra la vital ciudad portuaria de Hodeida, 
pero al margen del número de tropas enemigas a las que se 
pudo distraer, lo cierto es que la batalla se enquistó, lo que da 
a entender que las operaciones anfibias fueron insuficientes. 

Para las misiones destinadas a garantizar el bloqueo na- 
val, en las que es necesario efectuar abordajes han cobrado 
gran importancia las lanchas rápidas con equipos de infantes 
combinadas con los helicópteros embarcados, ideales para 
inspeccionar lanchas y esquifes sospechosos de llevar explo- 
sivos. Los AS-565 Panther de diseño francés que transportan 
las fragatas saudíes pueden moverse a velocidades de cruce- 
ro cercanas a los 200 Km/h, superar ampliamente los 500 Km 
de radio y transportar entorno a una tonelada de carga, entre 
la que puede haber desde soldados expertos en el tiro aéreo, 
hasta una ametralladora lateral. Estos aparatos han sido em- 
pleados tanto por la marina de EAU como por la de Arabia Sau- 
dita, incluyendo probablemente la variante AS-565MB capaz de 
efectuar misiones de ataque aire-superficie mediante misiles 
AS-15TT. También se desplegaron en distintos momentos los 
AS-532 Cougar y los MH-60R. 


No todo han sido aciertos para los saudíes y yemeníes en 
el mar y se han producido algunos errores en los procedimien- 
tos de identificación de blancos. Por ejemplo, en septiembre de 
2018 en el puerto de al-Khouka una fragata de EAU o de Arabia 
Saudita -es curioso que no se haya confirmado la autoria- ca- 
ñoneó en un incidente al más puro estilo del banco Dogger a un 
pesquero yemení, matando a dieciocho marineros y dejando un 
único superviviente. 

La superioridad sobre los mares ha sido en cualquier caso 
muy poco explotada por la coalición, pero sin duda las opera- 
ciones anfibias han demostrado ser útiles a pesar de ser poco 
imaginativas y sin gran oposición. No obstante, permitieron al 
bando capitaneado por Arabia Saudita ejercer el dominio posi- 
tivo del mar y aprovechar la capacidad de maniobra operacio- 
nal para desembarcar en cualquier punto de la costa sin previo 
aviso. 


OPERACIONES HUTÍES 


Cuando se produjo el golpe de estado, buena parte del ejér- 
cito yemení se pasó al bando de los insurrectos debido a la leal- 
tad que profesaban a Salé, quedando una pequeña fracción de 
la QBWS a su disposición. Lo más útil de cuanto quedó de su 
lado quizá fueran las unidades de defensa costera equipadas 
con los misiles P-15. 

El SS-N-2 Styx es un diseño antiguo, que data de los años 
60, pero que fue modernizado a lo largo de la Guerra Fría. El 
misil se mueve a entre 90 y 300 metros sobre el agua, lo cual 
es demasiado para un misil moderno y facilita su detección. 
Además su guiado depende del sistema de radar costero, que 
es muy vulnerable a sufrir contramedidas electrónicas. Su dis- 
tancia de ataque ideal es de en torno a los 25 Km, aunque en 
teoría puede superar los 100 Km. En su día Yemen había recibi- 
do 65 misiles P-15M capaces de recibir correcciones a mitad de 
vuelo. Además contaban con dos camiones MAZ-543 8x8 con 
el sistema P-20 de guía activa con un radar direccional de bús- 
queda 3Ts-25 Garpun. Cada camión puede portar dos Termit, 
haciendo que cada salva sea de un máximo de cuatro misiles. 
Para un buque de guerra con una suite electrónica moderna, 
los Styx sin una cabeza de guiado infrarrojo no representan 
una gran amenaza. No obstante este tipo de armas que se lan- 
zan en grupo siempre han de ser tenidas en cuenta, más aún 
sabiendo que su potente cabeza de combate está formada por 
una letal combinación de carga hueca y explosivos que suman 
500 kilos. 

De otro lado tenemos al Noor, una versión iraní del C-802, 
un misil de diseño chino que data de los años 90 con buena 
fama por su relación coste-eficacia. Su sistema de guiado se 
basa en un radar activo y en el autoguiado para centrar defini- 
tivamente el blanco. Sin ser un arma tecnológicamente puntera 
es capaz de aunar un buen nivel de precisión, con una veloci- 
dad de 1.100 Km/h y un alcance teórico de más de 100 Km, 
aunque esto depende de los equipos de radar que se hayan 
adquirido. Una característica que le diferencia claramente del 
P-15 es su cabeza de ataque de penetración con una masa 
de165 Kg. Hasta el momento, éste misil ha tenido su éxito más 
sonado en 2006, cuando Hezbolá disparó un par de Noor a la 
corbeta israelí Hanit mientras ésta navegaba a apenas 13 Km 
de la costa. El misil explotó sobre la cubierta del helipuerto ma- 
tando a varios marineros y causando daños estructurales que 
no pusieron en peligro la flotabilidad en ningún momento. El 
otro misil impactó contra un buque civil turco, por cierto. 

Junto a los sistemas antibuque Noor y SS-N-2 Styx, la de- 
fensa costera hutí se vio reforzada por sorpresa con los obsole- 
tos radares de alerta temprana de la defensa aérea. Nada más 


»> Mina de orinque de fabricación local varada en la costa tras 
pasar, como puede apreciarse por la cantidad de bromas que 


la cubren, largo tiempo sumergida. 


comenzar la guerra de Yemen, la Real Fuerza Aérea Saudita 
efectuó una campaña para aniquilar en tierra a la Fuerza Aérea 
de Yemen y a sus baterías antiaéreas. Los yemeníes poco pu- 
dieron hacer por defenderse, ya que la mayor parte de sus sis- 
temas confiaban en anticuados misiles soviéticos, sin embargo 
a los viejos radares Fang Song (SNR-75) se les encontró utili- 
dad siendo usados en el rol tierra-mar, a fin de detectar barcos. 
Alo largo de la guerra de Yeme los huties han provocado al 
menos cinco incidentes de consideración, de los cuales cuatro 
han sido consecuencia del lanzamiento de misiles antibuque: 


m En octubre de 2016, varios buques norteamericanos se 
enfrentaron a fuerzas de defensa costera. El destructor 
USS Nitze hubo de emplear sus misiles de crucero To- 
mahawk para eliminar al menos tres radares costeros 
hutíes. Lo más probable es que los radares atacados 
fueran los Mys-ME soviéticos, montados en un par de 
camiones que la QBWS partidaria de los huties y de 
Salé instaló en varios promontorios cercanos al puerto 
de Hodeida, y que fueron neutralizados. 


= Unos días después el USS Mason, que estaba nave- 
gando en el Mar Rojo, cerca de Bab el-Mandeb, fue 
atacado en al menos dos ocasiones por misiles enemi- 
gos, probablemente en salvas de al menos dos misiles 
cada una, demostrando ciertos conocimientos por parte 
de los atacantes. La salva iba dirigida contra el buque 
anfibio USS Ponce, de la clase Austin, y obligó a em- 
plear las contramedidas del sistema Nulka, a la vez que 
se disparaban dos misiles SM-2 Standard y un ESSM 
Sea Sparrow. Al parecer uno de los misiles atacantes 
se fue al agua, mientras que el otro probablemente fue 
interceptado por un SM-2. Es interesante notar que se 
dispararon tres misiles defensivos para interceptar a dos 
atacantes. También hay que hacer notar que en 2014 al 
USS Ponce se le instaló el AN/SEQ-3 o LaWS, en esen- 
cia un prototipo de cañón láser de energía desconocida, 
pero que debería ser capaz de destruir embarcaciones 
pequeñas y drones, aunque se desconocen los detalles 
de sus capacidades y forma de operación, en cualquier 
caso esta arma estaba instalada en el buque cuando se 
produjeron los incidentes aunque no se tiene noticia de 
su utilización. 


m El buque anfibio USS San Antonio también fue ataca- 
do en Bab el-Mandeb una semana después, aunque no 
sufrió daños conocidos. No sabemos si esto se debió a 
la defensa proporcionada por algún buque de escolta 
o si logró evadir los misiles gracias a sus contramedi- 
das electrónicas y a sus interceptores de medio alcan- 
ce RIM-116. Ese mismo día la US Navy admitió estar 
estudiando junto al USMC la inclusión de celdas de 
lanzamiento Mk 41 VLS en los clase San Antonio para 
mejorar su capacidad de autoprotección, algo de lo que 
hablamos en nuestro número 3 a propósito de la Letali- 
dad Distribuida. 


a Mientras navegaba a varias decenas de kilómetros de la 
costa yemení, un misil Noor impactó de lleno en la proa 
del catamarán HSV-2 Swift, produciendo grandes daños 
en los cascos y en el puente de mando, que sufrió un 
incendio que no pudo ser controlado a tiempo, inutilizan- 


do el buque. Este posteriormente fue remolcado hasta 
Eritrea. Los daños eran de tal magnitud que el barco fue 
dado de baja. Las marcas dejadas por los proyectiles 
autoforjados propios de una cabeza de combate como 
la del C-802 han dado pábulo a la teoría de que fue un 
misil de este tipo el que impactó contra el Swift. El Swift 
era un trimarán que fue construido para la US Navy en 
la época en que se experimentaba con distintos diseños 
para buques de poco porte basados en varios cascos, 
como los LCS o la clase Spearhead. Buques como el 
Swift incluso llegaron a ser barajados para mejorar las 
capacidades antisubmarinas de la escolta para los CSG, 
sin embargo la embarcación acabó en manos privadas 
y arrendada a la marina emiratí, quien lo usaba como 
buque logístico, ya que destacaba por su velocidad en 
las tranquilas aguas de la región. Su poco blindaje, y su 
armamento apenas consistente en cuatro ametrallado- 
ras pesadas le hacían inadecuado para las misiones de 
patrulla, si bien es cierto que contaba con un helipuerto. 


Atendiendo a la historia, este uso con cuentagotas de mi- 
siles antibuque, buscando quizás mantener el control de la es- 
calada, recuerda mucho al empleo que hizo Irán de los misiles 
Silkworm durante la guerra Irán-Iraq, lo que permitió al país de 
los Ayatolás crear ciertos riesgos y amenazas pero sin llegar 
a desencadenar una reacción que resultara contraproducente. 


El ataque a la fragata Al-Madina 


El quinto y último incidente de mención es diferente. En 
enero de 2017 se produjo un nuevo ataque, esta vez contra la 
fragata Al-Madina de la marina saudita, utilizando una lancha 
suicida controlada de forma remota que probablemente avan- 
zaba a más de 30 nudos y que estaba especialmente diseña- 
da para mantener un perfil muy bajo al quedar parcialmente 
enmascarada por el flujo de agua que desplazaba hacia proa. 
Se desconoce si aprovechó su apariencia inofensiva para acer- 


carse poco a poco, o si en su lugar se lanzó directamente a por 
la fragata. Sea como fuere el buque fue cogido completamente 
por sorpresa y no parece que las ametralladoras pesadas llega- 
ran siquiera a ser usadas contra la amenaza. 

La detonación de varias decenas de kilos de explosivos; 
puede que varios centenares, se efectuó por control remoto 
cuando la embarcación se hubo empotrado contra la popa del 
barco de guerra. La explosión mató a dos marineros e hirió a 
otros tres y probablemente dañó al helicóptero Panther ama- 
rrado sobre la cubierta de vuelo. Todo apunta a que se produjo 
un importante boquete en la popa que se combinó con un in- 
cendio. Por fortuna para los saudíes la resistencia estructural y 
quizás un trozo de averías bien preparado permitieron mante- 
ner la flotabilidad a la vez que los marineros lograron extinguir 
el incendio. 

Es interesante plantearse dos cuestiones al respecto de 
este ataque: 


a En primer lugar cabe preguntarse si los hutíes estaban 
intentando dañar el timón, a fin de eliminar toda capa- 
cidad de maniobra y poder rematar más fácilmente al 
buque en un segundo ataque que nunca se produjo. 


a En segundo lugar si el pilotaje de la lancha fue efectua- 
do en primera persona mediante una cámara o si en su 
lugar se hizo una conducción en tercera persona. 


La cámara en primera persona permite un pilotaje más pre- 
ciso hasta el objetivo, pero también es verdad que el alcance 
es más reducido, al igual que la latencia, ya que es necesaria 
una mayor cantidad de emisiones para transmitir la imagen de 
vídeo. En tercera persona sería viable conducir un bote bomba 
para atacar a un buque de gran tamaño si se emplean binocu- 
lares o incluso sin ningún tipo de ayuda, y además sería menos 
vulnerable a las contramedidas electrónicas, pero haría falta 
un piloto muy experimentado. Cabe mencionar, que los iraníes 
tienen diseñadas unas lanchas rápidas de bajo perfil contro- 
ladas de forma remota, conocidas como Ya Mahdi que hasta 


pueden montar cohetes no guiados para aumentar sus efectos 
destructivos. 

En cualquier caso, a partir de aquel ataque, los sauditas 
comenzaron a tomar mucho más en serio la amenaza de las 
lanchas bomba y a dedicar esfuerzos de inteligencia a locali- 
zar este tipo de buques antes de que partieran del puerto. En 
relación con esto último, en marzo de 2018 en Hodeida los ca- 
zabombarderos sauditas efectuaron dos ataques de precisión 
contra dos lanchas bomba dentro del puerto. En mayo un gru- 
po de cuatro lanchas bomba parecía estar coordinándose para 
lanzar un ataque contra alguna presa incauta, sin embargo la 
aviación saudita logró intervenir a tiempo, y eliminó a dos de 
estas mientras que las otras dos lograron escapar. Hay fuentes 
que incluso aseguran que entre enero y diciembre de 2017 se 
produjeron entorno a 10 nuevos ataques con lanchas bomba, 
de los que la mayoría habrían sido como poco parcialmente 
exitosos, aunque esta información no se puede contrastar. 

Es interesante hacer notar que los huties pueden haber es- 
tado mejorando sus tácticas de ataque, y ahora son capaces 
de emplear grupos de lanchas bomba para atacar a sus presas, 
una fórmula que podría dar muchos quebraderos de cabeza, 
más aún si se emplea contra buques mercantes y que recuer- 
da, en cierto modo, a los ataques mediante drones que hemos 
podido ver en Siria, como el de Hmeymim. 

Aparte de los misiles antibuque y de las lanchas bomba, 
hay otros siete incidentes con buques comerciales en los que 
se pudieron haber empleado los dos tipos de armas que hemos 
comentado. Todos los buques atacados eran sauditas, emira- 
tíes o estadounidenses, con la excepción de un barco turco que 
transportaba trigo ruso cerca de Hodeida. Además, la mayor 
parte de los buques atacados eran militares. 

A partir de 2018 es posible que los blancos escogidos cam- 
biaran, ya que desde entonces al menos cuatro buques comer- 
ciales han sido atacados, entre ellos dos petroleros de pabellón 
saudita en marzo y en julio de 2018 respectivamente. 

Estos resultados indican claramente que los huties han em- 
pleado un buen método de identificación de sus objetivos, ya 
que han conseguido evitar situaciones comprometidas, como 
podría ser el hundimiento accidental de un buque de pasajeros. 
Nos cuesta pensar que el sistema empleado fuera meramente 
radioeléctrico, y entendemos muy probable que se hayan des- 
plegado observadores embarcados y drones civiles para confir- 


mar el pabellón de los blancos, si bien es cierto que la disponi- 
bilidad de herramientas OSINT para un tipo de conflicto como 
este también facilita mucho la identificación de objetivos, parti- 
cularmente si se trata de buques civiles, ya que en aplicaciones 
como Marine Traffic se pueden obtener datos en tiempo real de 
la posición aproximada, tipo de barco, nombre y bandera. 


Otra arma que ha funcionado muy bien han sido las minas. 
Yemen del Sur y posteriormente la QBWS pudieron acumular 
experiencia en el empleo de minas soviéticas, de tal forma que 
durante la guerra se han ejecutado minados defensivos y ofen- 
sivos. 

Las minas son muy baratas, se despliegan fácilmente y 
además la labor de desminado es muy complicada. Entretanto 
suponen una amenaza muy importante al tráfico comercial. La 
última vez que se desplegaron estos artefactos en esa zona 
fue en 1984 y en solo en aquel año hundieron 19 buques a 
pesar de lo cual en las labores de desminado únicamente se 
llegó a recuperar una mina, lo que da idea del reto que suponen 
todavía hoy. Es cierto, que con la miniaturización electrónica y 
la consiguiente mejora en los sensores y en los programas de 
filtrado, unido todo ello a los drones submarinos (UUV) se han 
facilitado las misiones que antiguamente llevaban a cabo los 
dragaminas en solitario, pero aún así sigue sin ser fácil encon- 
trar objetos tan pequeños en medio de la mar. 

Entre noviembre de 2016 y septiembre de 2017 se ha po- 
dido constatar la presencia de 33 minas navales flotantes en la 
costa yemení, el 16% de las cuales explotó mientras estaban 
siendo arrastradas para su desactivación, lo que indica que o 
bien tienen espoletas muy sensibles, o bien cuentan con meca- 
nismos adicionales para explosionar si son manipuladas. 

Se han producido, que sepamos, al menos tres incidentes 
relacionados con las minas navales, y en uno de ellos una pa- 
trullera yemení fue completamente destruida, a la vez que dos 
de sus ocupantes murieron y ocho resultaron heridos, otros 
dos pesqueros sufrieron incidentes semejantes con ocho y un 
muerto respectivamente. 

Históricamente, las dos guerras mundiales y otros conflic- 
tos posteriores han demostrado que de todas las minas que 


se despliegan, la inmensa mayoría no alcanza ningún blanco, 
por lo que si se han encontrado 33 artefactos en un periodo de 
al menos un año, y con medios bastante rudimentarios, está 
claro que se han desplegado como mínimo centenares, lo que 
constituirá un problema durante años una vez se normalice la 
situación en la región. 

Se desconoce que minas navales pudo poseer la QBWS, 
pero es posible que poseyeran alguna variante de las KMN- 
1000 soviéticas, tal y como apunta la investigación de Conflict 
Armament Research. Por otra parte, y que sepamos, los hutíes 
hasta el momento han producido dos diseños de mina naval, de 
un lado la Thwaq, que porta entorno a 21 Kg de explosivos, y 
de otro lado la Midi cargada con 87 Kg de explosivos militares 
que incluyen RDX. Es posible que existan otros dos modelos de 
minas navales, la KS-1 y la KS-2 Mersad, o bien que la Thwaq 
y la Midi sean sinónimos de los anteriores, pues la información 
al respecto es confusa. Las Thwaq y las Midi son diseños con- 
ceptualmente parecidos, y claramente inspirados en las minas 
navales de mediados del siglo XX. Lo más interesante es que 
según se alega, se trata de artefactos de diseño nacional, qui- 
zás anteriores al conflicto de 2015. 

Desconocemos cual es la infraestructura hutí disponible 
para producir minas, algo que sería fundamental para mante- 
ner el esfuerzo de guerra. También desconocemos las posibi- 
lidades de recibir grandes envíos desde Irán, no obstante la 
experiencia histórica demuestra que son necesarias ingentes 
cantidades de minas para poder denegar adecuadamente una 
zona y que además los campos de minas navales deben estar 
bien cubiertos por artilleria o misiles para ser eficaces. Además, 
la necesidad de reposición de minas es constante y por lo tanto 
también lo es su producción, ya que es necesario refrescar de 
cuando en cuando los campos de minas para que mantengan 
su eficacia. 

De otro lado, las minas navales, con su bajo coste pero su 
gran capacidad para infligir daños son un gran elemento disua- 
sorio incluso en el plano del engaño, de ahí que se puedan 
aprovechar los efectos del despliegue de unas pocas minas 
reales para hacer creer que existe un auténtico campo de mi- 
nas en una zona y paralizar el comercio aun cuando una carga 
ordinaria de 21 Kg de explosivos difícilmente puede hundir a un 
buque civil moderno, en tanto los sistemas y procedimientos 
antiincendios, el doble mamparo y otras medidas de seguridad 
deberían ser capaces de prevenir el hundimiento.No obstan- 
te para los dhow tradicionales, las embarcaciones pequeñas, 
como los lanchones de desembarco o las patrulleras, armas 
así son letales. 

En cualquier caso, las minas no han pasado desapercibi- 
das, y a la QBWS y a los guardacostas yemeníes les han en- 
cargado su neutralización, para lo que se efectuaron algunas 
operaciones como “Naval Arrow”. Es probable que norteame- 
ricanos y árabes también se hayan implicado en la misión, no 
obstante. Los hutíes, por cierto, incluso llegaron a capturar un 
dron submarino REMUS-600 fabricado por la empresa norue- 
ga Kongsberg. Este tipo de drones autónomos son capaces de 
pasar más de 24 horas bajo el agua y aunque su velocidad es 
baja, son ideales para explorar grandes áreas de mar a fin de 
localizar submarinos y minas. En el caso de Yemen, es muy 
probable que esta última fuera la misión del drone capturado y 
que llegase a la zona a bordo de algún buque de la coalición o 
incluso de la US Navy. 

Por ahora, la mayor parte de las minas encontradas en 
Yemen son muy básicas, funcionando de forma magnética o 


«4 UUV Remus 600 capturado por los hombres rana hutíes 
quienes, con medios muy limitados, han conseguido montar 


unidadesde submarinistas muy útiles. 


LA GUERRA NAVAL EN YEMEN 


por presión, aunque también se han encontrado algunas minas 
más avanzadas de tipo acústico, e incluso se ha acusado a 
Irán de haber empleado su flota de submarinos para colocar 
esta clase de artefactos, aunque este último punto es muy dis- 
cutible, si bien es cierto que Teherán tiene a su disposición tres 
submarinos de la clase Kilo y uno de la clase Fateh que podrían 
haber cumplido con una misión de este tipo. 

Aparte de las minas navales de diseño más o menos pro- 
fesional también encontramos IED marítimos, en este caso se 
emplean artefactos explosivos improvisados similares a los em- 
pleados en tierra, pero cautivos de forma parecida a una mina 
de orinque. Un diseño que ha sido observado consistía en un 
IED múltiple a base de varias bombonas. 

Todo lo anterior indica que se están empleando las minas 
para efectuar dos tipos de operaciones, de un lado minados 
defensivos en los accesos a los puertos, donde apoyados por 
la artillería ayudarian a disuadir y combatir una operación de 
desembarco, como ocurrió con los dos campos de minas na- 
vales detectados junto a Midi. De otro lado, minados ofensivos 
destinados a entorpecer el bloqueo impuesto por los pro-Hadi 
minando los accesos al puerto de Mokha. Para este último fin, 
todo apunta a que se han integrado más operaciones, que bien 
podrían incluir acciones de sabotaje. También cabe decir, que 
las minas magnéticas serían especialmente prácticas, ya que 
no estallarían contra los dhow de madera, pero sí contra los 
buques de guerra. 


Otras operaciones navales 


Aunque no se ha prestado demasiada atención a éste asun- 
to, los hutíes han desarrollado su propia escuela de hombres 
rana, probablemente con apoyo iraní, aunque no hemos de 
descartar que procedan de la QBWS. El Eje de Resistencia di- 
rigido por Irán ya entrenó en su día hombres rana de Hezbolá, 
probablemente gracias a tropas del Sepah, la fuerza especial 
de la marina del país persa. Los buzos huties están dotados 
de bombonas de oxígeno, trajes de neopreno y fusiles de asal- 
to AK-74M de culata plegable, aunque a veces sustituyen las 
bombonas por el clásico snorkel. Estas unidades probablemen- 
te se han encargado de efectuar operaciones tras la línea de 
bloqueo saudita, ejecutando acciones de sabotaje y ayudando 
a preparar y mantener los campos de minas. 

Los buzos se encargarían de acudir en pequeñas embarca- 
ciones para poco a poco ir instalando nuevas minas, a la par 
que revisarian y retirarían las minas demasiado erosionadas 
por el medio marino, lo que explicaria en parte la aparición de 
minas navales en tierra con signos de haber estado durante 
mucho tiempo bajo el agua. Para inspeccionar una mina y sa- 
ber cuando se puede retirar es necesario un cierto nivel de co- 
nocimiento, de práctica y de habilidad. 

Es probable también que estos hombres rana protagoniza- 
ran una acción de sabotaje contra la marina emiratí. A finales de 
julio de 2017, en el vital puerto de Mokha se empleó una lancha 
bomba o bien explosivos adheridos al casco para atacar a un 
dragaminas de la clase Frankenthal amarrado en el muelle. La 
explosión afectó a la aleta de estribor y dejó al buque semihun- 
dido y escorado. Se cree que el buque no será reparado, y que 
murieron varios marineros de EAU. 

Por último, aunque parezca improbable, no es impensable 
que los hutíes llegado el momento puedan practicar acciones 
de piratería o semejantes. Ya en el conflicto entre Marruecos y 
el Sáhara Occidental vimos como el Frelisario fue capaz de se- 
cuestrar varios buques con objetivos políticos. Con unos pocos 
esquifes armados con CSR, ametralladoras y fusiles de asalto, 
una fuerza rápida hutí podría dar grandes dolores de cabeza, 
sobre todo si cuentan con la inteligencia adecuada. 


4 Submarinistas yemeníes posando minutos antes de colo- 
car sendas minas de orinque MERSAD, producidas en en el 


propio país. 


Sería un paso lógico para unos hutíes que buscan cierta 
capacidad de maniobra táctica en las aguas más cercanas a 
la costa al desplegar lanchas artilladas, herramienta necesa- 
ria para extender el poder coercitivo sobre los civiles de la tie- 
rra al mar, en donde transcurre buena parte de la vida de los 
yemeníes, que salen a faenar para ganarse el sustento. Para 
esta misión se han empleado lanchas de motor fueraborda fa- 
bricadas con materiales muy ligeros, como fibras y plásticos, y 
dotadas de una bandera de Yemen, una radio, GPS, un altavoz 
y una ametralladora pesada DShKM en la proa. De hecho, es 
probable que se hayan concebido algunas tácticas de abordaje 
en las que se emplean lanchas como las descritas para proveer 
C2 y fuego de apoyo, mientras que otras cargadas de fusileros 
se aproximan al objetivo para abordarlo. 

Otra amenaza que aún no se ha materializado pero a la 
que estaremos muy atentos son los misiles balísticos de diseño 
iraní que han sido suministrados a los huties. Antes de 2018 
se constataron algunos ataques hutíes que resultaron sorpren- 
dentemente precisos, llegando a eliminar a altos mandos de las 
fuerzas armadas sauditas e incluso a destruir varios helicópte- 
ros de combate Apache aparcados en un aeropuerto a cientos 
de kilómetros de distancia del lugar de lanzamiento. Del mis- 
mo modo, en otoño de 2018 los hutíes presentaron el misil tie- 
rra-superficie SRBM P-1 Badr y lo lanzaron contra una pequeña 
base del ejército sudanés acertando prácticamente en el centro 
del puesto mientras grababan la acción mediante la cámara de 
un dron. El P-1 probablemente sea una versión mejorada de 
los Zelzal, el Fateh-110 o de los Fajr iraníes, con lo que estaría- 
mos hablando de misiles de corto alcance, incapaces de ir más 
allá de los 100-300 Km, pero con una precisión notable, puesto 
que han acertado en varias ocasiones en la base King Khalid, 
situada a unos 110 Km de las zonas más norteñas controladas 
por los hutíes. Si bien no se espera de ellos que influyan decisi- 
vamente ni en la dimensión naval, con estos nuevos diseños de 
misiles de gran precisión cualquier buque que esté amarrado 
en puerto será extremadamente vulnerable. 

Por suerte para los saudíes su principal base naval en el 
Mar Rojo se encuentra en Jeddah, a más de 900 Km de la 
zona hutí más cercana. El día en que los huties dispongan de 
MRBM de alta precisión e inviertan un poco de dinero en tener 
acceso a las imágenes de satélites civiles ofrecidos por ciertas 


empresas, probablemente desarrollaran la capacidad de atacar 
a los buques en sus bases navales, amenazando con influir 
muchísimo más en el aspecto naval de esta guerra, pero aun 
no es ese día. 


CONCLUSIONES 


Aunque la guerra de Yemen sea conocida esencialmente 
por su dimensión terrestre, su dimensión naval está intimamen- 
te ligada a la capacidad de resistencia de los hutíes. Es cierto 
que la coalición árabe ha intentado estrangular a la economía 
de guerra de Salé y los hutíes, sin que por el momento hayan 
logrado efectuar un bloqueo cercano, dada la amenaza de los 
misiles y lanchas hutíes. Por su parte, el bloqueo a distancia 
no ha impedido la llegada de una cantidad de equipos militares 
suficiente como para permitir sustentar a las fuerzas enemigas 
y buena prueba de ello es el hecho de que esta guerra se haya 
prolongado por más de tres años. 

Sin arriesgar sus valiosos buques de guerra, y a pesar de 
alguna que otra incidencia, se puede decir que la coalición ára- 
be y especialmente el tándem Arabia Saudita y Emiratos Ára- 
bes Unidos ha sabido explotar adecuadamente su dominio del 
mar. De esta forma han tomado territorios insulares mediante 
operaciones anfibias, han establecido rutas de suministro nava- 
les fundamentales para mantener la guerra en tierra, han sido 
capaces de hacer uso de la artillería naval sin sufrir contratiem- 
pos de consideración, e incluso han llevado a cabo operaciones 
conjuntas entre la marina, la fuerza aérea y los servicios de in- 
teligencia sauditas, como demuestra la destrucción de lanchas 
bomba por parte de cazabombarderos. 

Por su parte, los huties han conseguido establecer una di- 
suasión muy adecuada y se puede decir que con sus escasos 
medios han obtenido buenos resultados, dañando a más bu- 
ques de los que cabría esperar y cortando de raíz la tentación 
que pudo haber tenido la coalición de efectuar operaciones an- 
fibias más ambiciosas contra la retaguardia hutí. A pesar de 
ello, el lamentable estado de la QBWS, la escasa capacidad de 
maniobra operacional naval y la ausencia de una fuerza aérea 
que la respalde ha impedido a los hutíes y a Salé mantener bajo 
control los territorios insulares de Yemen, que sin duda habrían 
sido de gran utilidad. 

Destaca, eso sí, el empleo de misiles antibuque contra los 
avanzados sistemas AEGIS de buques norteamericanos, así 
como la capacidad de diseño de minas navales que, aunque 
rudimentarias, suponen una baza excelente para mejorar la ca- 
pacidad de defensa costera. Asimismo el empleo de radares de 
alerta temprana propios de la defensa antiaérea en misiones 
de detección naval también es un hecho peculiar, como poco. 
Otros elementos que merecen ser resaltados son el empleo de 
lanchas bomba no pilotadas, así como el uso de drones y he- 
rramientas OSINT para identificar adecuadamente los blancos 
y evitar acertar a buques de países neutrales. 

Como efectos colaterales de este conflicto, cabe destacar 
el aumento de la presencia saudita y emiratí en la zona pues 
para apoyar sus operaciones navales han construido bases 
que bien podrían ser permanentes, lo que sin duda aumentaría 
la influencia de estos países en la región. 

Por último, aunque entendemos que la guerra de Yemen se 
decidirá en tierra y mediante negociaciones, no debe perderse 
de vista que los paulatinos avances de EAU y de sus aliados 
yemeníes a lo largo de la costa occidental irán poco a poco 
dando el control de todo el litoral a la coalición, lo que podría 
terminar por forzar ese acuerdo de paz, ante la perspectiva de 
perder por completo el acceso a los tan necesarios suministros 
por parte hutí. m 


se despliegan, la inmensa mayoría no alcanza ningún blanco, 
por lo que si se han encontrado 33 artefactos en un periodo de 
al menos un año, y con medios bastante rudimentarios, está 
claro que se han desplegado como mínimo centenares, lo que 
constituirá un problema durante años una vez se normalice la 
situación en la región. 

Se desconoce que minas navales pudo poseer la QBWS, 
pero es posible que poseyeran alguna variante de las KMN- 
1000 soviéticas, tal y como apunta la investigación de Conflict 
Armament Research. Por otra parte, y que sepamos, los huties 
hasta el momento han producido dos diseños de mina naval, de 
un lado la Thwaq, que porta entorno a 21 Kg de explosivos, y 
de otro lado la Midi cargada con 87 Kg de explosivos militares 
que incluyen RDX. Es posible que existan otros dos modelos de 
minas navales, la KS-1 y la KS-2 Mersad, o bien que la Thwaq 
y la Midi sean sinónimos de los anteriores, pues la información 
al respecto es confusa. Las Thwaq y las Midi son diseños con- 
ceptualmente parecidos, y claramente inspirados en las minas 
navales de mediados del siglo XX. Lo más interesante es que 
según se alega, se trata de artefactos de diseño nacional, qui- 
zás anteriores al conflicto de 2015. 

Desconocemos cual es la infraestructura hutí disponible 
para producir minas, algo que sería fundamental para mante- 
ner el esfuerzo de guerra. También desconocemos las posibi- 
lidades de recibir grandes envíos desde Irán, no obstante la 
experiencia histórica demuestra que son necesarias ingentes 
cantidades de minas para poder denegar adecuadamente una 
zona y que además los campos de minas navales deben estar 
bien cubiertos por artillería o misiles para ser eficaces. Además, 
la necesidad de reposición de minas es constante y por lo tanto 
también lo es su producción, ya que es necesario refrescar de 
cuando en cuando los campos de minas para que mantengan 
su eficacia. 

De otro lado, las minas navales, con su bajo coste pero su 
gran capacidad para infligir daños son un gran elemento disua- 
sorio incluso en el plano del engaño, de ahí que se puedan 
aprovechar los efectos del despliegue de unas pocas minas 
reales para hacer creer que existe un auténtico campo de mi- 
nas en una zona y paralizar el comercio aun cuando una carga 
ordinaria de 21 Kg de explosivos difícilmente puede hundir a un 
buque civil moderno, en tanto los sistemas y procedimientos 
antiincendios, el doble mamparo y otras medidas de seguridad 
deberían ser capaces de prevenir el hundimiento.No obstan- 
te para los dhow tradicionales, las embarcaciones pequeñas, 
como los lanchones de desembarco o las patrulleras, armas 
así son letales. 

En cualquier caso, las minas no han pasado desapercibi- 
das, y a la QBWS y a los guardacostas yemeníes les han en- 
cargado su neutralización, para lo que se efectuaron algunas 
operaciones como “Naval Arrow”. Es probable que norteame- 
ricanos y árabes también se hayan implicado en la misión, no 
obstante. Los hutíies, por cierto, incluso llegaron a capturar un 
dron submarino REMUS-600 fabricado por la empresa norue- 
ga Kongsberg. Este tipo de drones autónomos son capaces de 
pasar más de 24 horas bajo el agua y aunque su velocidad es 
baja, son ideales para explorar grandes áreas de mar a fin de 
localizar submarinos y minas. En el caso de Yemen, es muy 
probable que esta última fuera la misión del drone capturado y 
que llegase a la zona a bordo de algún buque de la coalición o 
incluso de la US Navy. 

Por ahora, la mayor parte de las minas encontradas en 
Yemen son muy básicas, funcionando de forma magnética o 


4 UUV Remus 600 capturado por los hombres rana hutíes 
quienes, con medios muy limitados, han conseguido montar 


unidadesde submarinistas muy útiles. 
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por presión, aunque también se han encontrado algunas minas 
más avanzadas de tipo acústico, e incluso se ha acusado a 
Irán de haber empleado su flota de submarinos para colocar 
esta clase de artefactos, aunque este último punto es muy dis- 
cutible, si bien es cierto que Teherán tiene a su disposición tres 
submarinos de la clase Kilo y uno de la clase Fateh que podrían 
haber cumplido con una misión de este tipo. 

Aparte de las minas navales de diseño más o menos pro- 
fesional también encontramos IED marítimos, en este caso se 
emplean artefactos explosivos improvisados similares a los em- 
pleados en tierra, pero cautivos de forma parecida a una mina 
de orinque. Un diseño que ha sido observado consistía en un 
IED múltiple a base de varias bombonas. 

Todo lo anterior indica que se están empleando las minas 
para efectuar dos tipos de operaciones, de un lado minados 
defensivos en los accesos a los puertos, donde apoyados por 
la artillería ayudarían a disuadir y combatir una operación de 
desembarco, como ocurrió con los dos campos de minas na- 
vales detectados junto a Midi. De otro lado, minados ofensivos 
destinados a entorpecer el bloqueo impuesto por los pro-Hadi 
minando los accesos al puerto de Mokha. Para este último fin, 
todo apunta a que se han integrado más operaciones, que bien 
podrían incluir acciones de sabotaje. También cabe decir, que 
las minas magnéticas serían especialmente prácticas, ya que 
no estallarían contra los dhow de madera, pero sí contra los 
buques de guerra. 


Otras operaciones navales 


Aunque no se ha prestado demasiada atención a éste asun- 
to, los huties han desarrollado su propia escuela de hombres 
rana, probablemente con apoyo iraní, aunque no hemos de 
descartar que procedan de la QBWS. El Eje de Resistencia di- 
rigido por Irán ya entrenó en su día hombres rana de Hezbolá, 
probablemente gracias a tropas del Sepah, la fuerza especial 
de la marina del país persa. Los buzos hutíes están dotados 
de bombonas de oxígeno, trajes de neopreno y fusiles de asal- 
to AK-74M de culata plegable, aunque a veces sustituyen las 
bombonas por el clásico snorkel. Estas unidades probablemen- 
te se han encargado de efectuar operaciones tras la línea de 
bloqueo saudita, ejecutando acciones de sabotaje y ayudando 
a preparar y mantener los campos de minas. 

Los buzos se encargarían de acudir en pequeñas embarca- 
ciones para poco a poco ir instalando nuevas minas, a la par 
que revisarian y retirarían las minas demasiado erosionadas 
por el medio marino, lo que explicaría en parte la aparición de 
minas navales en tierra con signos de haber estado durante 
mucho tiempo bajo el agua. Para inspeccionar una mina y sa- 
ber cuando se puede retirar es necesario un cierto nivel de co- 
nocimiento, de práctica y de habilidad. 

Es probable también que estos hombres rana protagoniza- 
ran una acción de sabotaje contra la marina emiratí. Afinales de 
julio de 2017, en el vital puerto de Mokha se empleó una lancha 
bomba o bien explosivos adheridos al casco para atacar a un 
dragaminas de la clase Frankenthal amarrado en el muelle. La 
explosión afectó a la aleta de estribor y dejó al buque semihun- 
dido y escorado. Se cree que el buque no será reparado, y que 
murieron varios marineros de EAU. 

Por último, aunque parezca improbable, no es impensable 
que los huties llegado el momento puedan practicar acciones 
de piratería o semejantes. Ya en el conflicto entre Marruecos y 
el Sáhara Occidental vimos como el Frelisario fue capaz de se- 
cuestrar varios buques con objetivos políticos. Con unos pocos 
esquifes armados con CSR, ametralladoras y fusiles de asalto, 
una fuerza rápida hutí podría dar grandes dolores de cabeza, 
sobre todo si cuentan con la inteligencia adecuada. 
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PIRATERÍA EN EL INDICO 


REDUCIDA EL ÁREA DE ALTO RIESGO 


La oficina de UKMTO (United Kingdom Marine Trade Operations) comenzó a operar a 
finales del año 2001 en Dubai como parte de la respuesta británica a los atentados del 11 
de septiembre de ese mismo año contra Estados Unidos. Su objetivo fundamental era con- 
vertirse en un punto de contacto con la industria marítima y suministrar información sobre 


aspectos securitarios de la región de Oriente Medio. 


Por Fernando Ibáñez Gómez 


esde abril de 2007 su actividad se ha centrado en 

la piratería marítima y en la actualidad es el orga- 

nismo al que los capitanes de buques reportan, en 

primer lugar, que están sufriendo un ataque pirata. 
Asimismo, sirve de enlace de la industria con las fuerzas milita- 
res presentes para luchar contra la piratería somalí. 

La traemos a colación en este artículo porque también de- 
sarrolla un programa (Voluntary Reporting Scheme) por el que 
barcos de cualquier bandera o propietario son invitados a enviar 
informes diarios, preferiblemente por correo electrónico, sobre 
su posición, rumbo, velocidad y fecha prevista de llegada a su 
siguiente puerto. Asimismo, el informe inicial remitido a UKM- 
TO debe contener, entre otros datos, el nombre, tipo y número 
del barco, nombre de la empresa que lo opera, francobordo, 
carga que lleva, bandera bajo la cual navega, nacionalidad del 
capitán y de la tripulación, número de teléfono Inmarsat, si lleva 
un equipo de seguridad privada embarcado, etc. Con toda esa 
información se rastrea la situación de los buques y se envía a 
los cuarteles de los efectivos militares desplegados en la zona. 

UKMTO aconseja a los barcos que esta información sea 
suministrada una vez que el barco entra en la región considera- 


da de riesgo, denominada Voluntary Reporting Area (señalada 
como VRA en la figura 1). Dicha zona de riesgo fue establecida 
por UKMTO en noviembre de 2002 en los siguientes límites: 
para los buques que vienen desde el Norte se recomendaba 
reportar su posición cuando atravesasen el canal de Suez o el 
paralelo 23° Norte; para los buques que llegan a la zona desde 
el Este, una vez que cruzasen el meridiano 78° Este y para los 
barcos que vienen desde el Sur, cuando traspasasen el para- 
lelo 10° Sur. 

De igual forma, una vez que el barco abandone la VRA o 
llegue a puerto se debe remitir un informe final a UKMTO. Tam- 
bién se aconseja que informen de cualquier actividad irregular 
o sospechosa de la que sean testigos con el fin de que dicho 
organismo pueda lanzar las oportunas alertas a todos los bu- 
ques que naveguen en la zona. Este mecanismo permanece 
operativo y resultó muy útil durante todo el período en el que la 
piratería somalí estuvo especialmente activa, es decir, entre los 
años 2008 y 2012. 

Por su parte, el ámbito de las compañías aseguradoras 
establece su propia área de riesgo en la región a través del 
denominado Comité Conjunto de Guerra (Joint War Committee 


o JWC, por sus siglas en inglés) de la Asociación británica del 
mercado de seguros, conocida como Lloyd's. Los barcos que 
ingresan en dicha zona deben notificarlo a sus aseguradoras, 
que aplicarán las correspondientes primas adicionales por na- 
vegar en la región. Como se puede ver en la figura número 1, 
la zona de guerra fijada por el JWC difiere en parte de la esta- 
blecida por UKMTO. 

Ni qué decir tiene que a este tipo de seguros “obligatorios” 
se han añadido en los últimos años otros productos como las 
pólizas de Secuestro y Rescate (Kidnap and Ransom o K&R) 
que cubren todas las contingencias relacionadas con el se- 
cuestro de una tripulación: retribuciones del negociador, de los 
traductores, pago del rescate, etc. 

Sin embargo, el 1 de diciembre de 2015 se decidió una re- 
ducción del área considerada de alto riesgo (High Risk Area 
o HRA). Los límites de la misma quedaron en el caso del mar 
Rojo en la latitud 15% Norte, en el golfo de Omán en la latitud 
22° Norte, por el Este en la longitud 065° Este, y por el Sur en la 
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latitud 5% Sur. Pueden compbrobarse dichos limites señalados 
como HRA (Dec.2015) en la figura 1. 

¿Por qué se tomó esta decisión? Porque en los dos años 
anteriores los ataques atribuibles a los piratas somalíes habían 
sido muy escasos. En 2014 sólo 11 incidentes y en 2015 ningu- 
no. Más aún: los piratas se habían mostrado incapaces de se- 
cuestrar un buque que les permitiera cobrar un rescate desde 
mayo de 2012. Casi todos los asaltos registrados en los años 
previos se habían producido en los golfos de Adén y Omán, 
y en el Mar Rojo. A diferencia de lo ocurrido años atrás, los 
piratas ya no se aventuraban cientos de millas mar adentro. El 
coste de desplegar una operación tan lejos de la costa es muy 
alto. Y las posibilidades de secuestrar un barco eran escasas, 
debido a la, cada vez, mayor presencia de guardias armados 
en casi todos los mercantes que navegaban por la zona. Por lo 
tanto, si nos basásemos exclusivamente en los ataques repor- 
tados, la realidad es que el área de alto riesgo podría haberse 
reducido incluso más. 

Hay otros factores que explicaron esa reducción de la zona 
de riesgo. En particular, razones económicas. La navegación 
por áreas de alto riesgo conlleva, como ya hemos señalado, el 
pago de primas de seguros notablemente mayores. De ahí que 
los mercantes de bandera india fueran los más beneficiados 
por la decisión tomada en 2015, dado que se alejaba significati- 
vamente el área de alto riesgo de la costa de su país. 

En realidad, India y otros países venían reclamando desde 
el año 2012 la reducción del área de riesgo dado el sobrecoste 
que la misma representaba para su flota mercante. Otro motivo 
de preocupación para Nueva Delhi era la presencia en su domi- 
nio marítimo de vigilantes armados para proteger a los buques. 
De hecho, en marzo de 2012 marines italianos embarcados en 
el petrolero Enrica Lexie provocaron la muerte de dos pescado- 
res a los que confundieron con piratas en aguas internacionales 
cerca de la costa india. Para el gobierno indio la extensión del 
área de riesgo hasta sus aguas estaba en el origen de este in- 
cidente, que enturbió las relaciones entre Roma y Nueva Delhi. 
En junio de 2015 India planteó de nuevo su propuesta. Y esta 
vez fue aceptada, dado que no había razones objetivas para 
negarse. 

De nuevo, con fecha de 1 de mayo de 2019, se ha decidi- 
do reducir aún más el área de alto riesgo. La decisión ha sido 
tomada por una serie de organizaciones del ámbito de la in- 
dustria naviera y petrolera: BIMCO, que agrupa a armadores, 
operadores y socios con intereses en la industria naviera; la 
Cámara Naviera Internacional, que reúne a representantes de 
más del 75 % de la flota mercante mundial; INTERCARGO e 
INTERTANKO (que representan, respectivamente, a los intere- 
ses de los armadores y operadores de buques de carga seca y 
de petroleros) y el Foro Marítimo Internacional de Compañías 
Petroleras (OCIMP). 

En el comunicado conjunto emitido por dichas organizacio- 
nes se afirma que la disminución del área de alto riesgo se 
fundamenta en la experiencia reciente de la industria naviera, 
así como en la intención y capacidad de los piratas para poder 
desarrollar sus acciones y se pone en práctica tras una amplia 
consulta con las naciones implicadas, con UKMTO y con las 
coaliciones y fuerzas navales militares desplegadas, incluidas 
las Fuerzas Marítimas Combinadas y EUNAVFOR (operación 
Atalanta de la Unión Europea). 

Como puede observarse, las nuevas coordenadas limitan al 
norte con la latitud 15° Norte en el Mar Rojo. Y atraviesa el Índi- 
co mediante una línea que enlaza desde la latitud 5% Sur hasta 
aguas omaníes y que, básicamente, consiste en incluir toda el 
área que se encuentra dentro de las 500 millas de distancia 
desde la costa somalí. 

La principal razón para esta reducción del área de alto ries- 
go es, de nuevo, la práctica ausencia de incidentes protagoni- 


zados por los piratas somalíes. En el año 2018 apenas se han 
registrado tres ataques. Uno en marzo en el golfo de Adén y 
otros dos frente a la costa somalí: uno en febrero a unas 160 
millas de la orilla y otro en octubre, a unas 280 millas mar aden- 
tro. En los tres incidentes los piratas dispararon contra los mer- 
cantes (dos petroleros y un carguero) y en todos los casos los 
vigilantes privados embarcados respondieron al fuego y logra- 
ron que los piratas abortaran sus tentativas. 

En los últimos años, uno de los incidentes más preocupan- 
tes fue el protagonizado en octubre de 2016 por el buque cis- 
terna CPO Korea a unas 300 millas de la costa somalí cuando 
desde una embarcación seis personas comenzaron a perseguir 
al mercante. Cuando el esquife se encontraba a unos 400 me- 
tros del barco el equipo de seguridad embarcado realizó dis- 
paros de advertencia. Las personas que se encontraban en la 
embarcación devolvieron los disparos e intentaron abordar el 
buque, pero fracasaron en su intento. Posteriormente, huyeron 
de la zona. Este incidente fue conocido debido a que fue repor- 
tado 13 días más tarde por un responsable de la operación Ata- 
lanta. Era el primer ataque llevado a cabo por piratas somalíes 
contra un mercante en dos años y medio. 

Posteriormente, en marzo de 2017 un pequeño petrolero, el 
Aris 13, fue atacado por dos embarcaciones piratas y más de 
dos decenas de piratas lograron abordarlo cuando navegaba 
a menos de 20 millas de la costa somalí. A continuación, orde- 
naron conducir el petrolero a un fondeadero en la localidad de 
Caluula, a unas 40 millas del lugar del secuestro. El apresa- 
miento del Aris 13 supuso un auténtico aldabonazo en el sector 
de la navegación, dado que se trataba del primer secuestro de 
un buque comercial por parte de piratas somalíes en casi cinco 
años. Sin embargo, tres días después del secuestro, la Fuerza 
Policial Marítima de la región somalí de Puntlandia rodeó a los 
piratas, produciéndose un intercambio de disparos. La opera- 
ción terminó en un acuerdo por el cual los piratas dejaban en 
libertad al Aris 13 y a su tripulación a cambio de llevarse su 
carga (combustible) y evitar ser detenidos. 

Varios factores permitieron al Aris 13 convertirse en una 
presa fácil para los piratas somalíes. Se encontraba a apenas 
20 millas de la costa somalí cuando se perdió contacto con el 
capitán, navegaba a 5 nudos de velocidad y su francobordo 
era de unos 3 metros. Por lo tanto, su vulnerabilidad era ele- 
vadísima. El hecho de que no llevara embarcado un equipo de 
seguridad privada fue, en todo caso, el factor clave que permitió 
a los piratas abordarlo sin demasiadas dificultades. 

Cabe constatar que el Aris 13 no se registró en la web del 
Centro de Seguridad Marítima del Cuerno de África de la opera- 
ción Atalanta ni en el corredor de seguridad del golfo de Adén. 
Se calcula que en torno a un 20% de los barcos no se registran 
y la mayoría de ellos se dedican a actividades ilegales o que no 
desean declarar (contrabando, tráfico de personas, etc.). 

Apenas tres semanas después, en las proximidades de la 
isla de Socotra piratas somalíes secuestraron el Al Kausar, un 
dhow con diez indios a bordo que transportaba trigo y azúcar 
de Dubai al puerto de Bosaso (en Puntlandia). Según contó un 
miembro de la tripulación al propietario, había a bordo cinco 
piratas armados. 

Burhan Warsame, Ministro de puertos y transporte marítimo 
de la región somalí de Galmudug, advirtió que las autoridades 
no permitirían al dhow atracar en la localidad de Hobyo y que 
tenían suficientes fuerzas para evitarlo. De igual forma, Muse 
Osman Yususf, comisionado del distrito en el puerto de Eyl, 
también informó que estaban preparados para enfrentarse a 
quienes hubieran capturado el barco. 

Según las autoridades de Galmudug, el mismo grupo pirata 
que secuestró al Aris 13 estaba detrás de la captura del Al Kau- 
sar. El líder de dicho grupo, Aw Kombe, contó a los medios de 
comunicación que se encontraba en contacto con hombres de 
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negocio de la localidad de Kismayo para liberar el dhow. Pero 
los comerciantes se negaban a pagar el rescate. Para evitar 
las actuaciones de las fuerzas de seguridad de la región, los 
piratas decidieron mover el dhow aguas adentro. 

Sin embargo, una semana después del secuestro, fuerzas 
somalíes de Hobyo lograron rodear el barco frente a la locali- 
dad de Hin-Barwaaqo, al sur de Hobyo. Al parecer, ancianos 
del lugar advirtieron a los piratas de la llegada de los efectivos 
militares. Según el alcalde de Hobyo, dos miembros de la tri- 
pulación fueron encontrados a bordo del dhow. Los otros ocho 
fueron llevados por los piratas tierra adentro hasta la localidad 
de Qarafaow donde se produjo un intercambio de disparos y 
las fuerzas de seguridad incautaron un vehículo con comida 
y suministros para los piratas. Un día después, las autorida- 
des lograban la rendición de diez de los piratas. Las fuerzas de 
seguridad acompañaron a los familiares de otros tres piratas 
que aún no se habían entregado para que los conminaran a 
hacerlo. Por fin, lograban su rendición y la liberación de toda la 
tripulación. Al parecer, los piratas pretendían negociar la puesta 
en libertad de algunos de sus compañeros que cumplen conde- 
na en prisiones indias. 

La resolución de estos secuestros demuestra que las auto- 
ridades regionales somalíes (las de Puntlandia en el caso del 
secuestro del Aris 13 y las de Galmudug en el del Al Kausar) 
han desarrollado en los últimos años capacidades para hacer 
frente a los piratas. Sin embargo, debe hacerse notar que di- 
chas capacidades sólo parecen poder desplegarse para desa- 
rrollar operaciones en tierra o cuando el barco secuestrado se 
encuentra fondeado o próximo a la costa. 

En definitiva, si analizamos los incidentes provocados por 
piratas somalíes desde el año 2013, podemos comprobar que 
la mayor parte de los mismos tuvieron lugar dentro de los lími- 
tes de la nueva área de alto riesgo, lo que apoya la reducción 
de la misma. La puesta en práctica de las recomendaciones 
establecidas en el documento de Mejores prácticas de gestión 
para prevenir la piratería (conocido como BMP y del que ha- 
blamos en el número 5 de esta misma revista), así como el 
uso generalizado de vigilantes armados de seguridad privada 
se han mostrado enormemente eficaces como medidas disua- 
sorias frente a las acciones de los piratas somalíes. 

Aunque el mensaje que se emite con la reducción del HRA 
puede dar a entender que la amenaza de la piratería somalí en 
la región se ha eliminado, lo cierto es que ésta persiste, como 
confirman los incidentes que se producen, si bien de forma, 
cada vez, más esporádica. Por ello, a nadie se le oculta que, 
mientras la industria mantenga la inversión en los factores que 
se han mostrado más eficaces para evitar un secuestro en el 
mar (básicamente, la contratación de guardias armados y el 
establecimiento de ciudadelas o habitaciones del pánico segu- 
ras) las opciones de los piratas se reducen de forma drástica. 
Han pasado ya siete años desde que los piratas somalíes fue- 
ran capaces de capturar un barco que les permitiera cobrar un 
rescate. La inversión en los secuestros se confirma, en estos 
momentos, como poco rentable. De hecho, en el momento de 
escribir estas líneas (abril de 2019) aún no se ha producido 
ningún ataque protagonizado por piratas somalíes en este año. 
Por algo será. m 


a Página 43 - Extensión del área de operaciones de los piratas 
somalíes entre los años 2005 y 2010. 


4 A Límites de las áreas de alto riesgo (HRA) establecidas en 
2015 y 2019, así como de la Voluntary Reporting Area (VRA) de 
UKMITO y del Joint War Committee (JWC) de Lloyd"s. 


«4 Navegación de buques y límites del área de alto riesgo 
puesta en marcha el 1 de mayo de 2019. 
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Tanto en el campo de batalla actual, como en el que nos podremos encontrar un futuro 
cercano, la primera regla básica para las naciones más poderosas, es la de intentar lograr 
la superioridad aérea. De hecho, la USAF va más allá de este concepto, en busca de la 
supremacía, algo cada vez más complicado en un mundo en el que la competición entre 
grandes potencias vuelve a ser un hecho. En cualquier caso, para perseguir dicho objetivo 
no hay nada mejor que un gran aparato de combate enfocado a la superioridad aérea, pre- 
cisamente lo que pretende ser el Chengdu J-20. 


os orígenes del Chenjdu J-20, como los de tantos 
otros desarrollos bélicos chinos de los últimos años, 
hemos de buscarlos en la tremenda exhibición de 
poder aéreo llevada a cabo por la coalición inter- 
nacional que actuó sobre Irak en 1991. Dichas operaciones 
supusieron un auténtico shock para los responsables militares 
chinos quienes, tras analizar concienzudamente lo ocurrido, se 
convencieron de que, para ser competitivos, deberían dar un 
salto cualitativo de varios órdenes de magnitud con objeto de 
cerrar distancias con sus potenciales competidores, en referen- 
cia a los EE.UU. y sus aliados, en especial Japón y Corea del 


Sur, pero también Taiwán, ese país que ambicionan y entorno 
a cuya anexión giran todos los preparativos militares chinos. 

El primer paso, si bien es cierto que antes de la Guerra del 
Golfo ya se llevaba un tiempo trabajando sobre esta idea, fue 
la firma de un contrato con la Federación Rusa que contempla- 
ba la adquisición de unos 80 interceptores Su-27, además de 
una licencia que permitiría a la propia República Popular China 
ensamblar otros 200 aparatos. Paralelamente a este trabajo se 
decidió “clonar” dicho caza, como es costumbre en los chinos, 
para aprender nuevas técnicas de construcción y poder en el 
futuro desarrollar sus propias variantes mejoradas. Ese tras- 


vase de tecnología sería básico para implementar la segunda 
fase de su plan. 

Mientras se avanzaba en la construcción de los Su-27 
(Shenyang J-11), el Gobierno chino encargó a sus institutos y 
empresas aeronáuticas el desarrollo y construcción de un caza 
aún más avanzado que el Flanker, con la vista puesta en el 
futuro. El nuevo aparato debería ser un bimotor pesado, alta- 
mente maniobrable y con características furtivas (stealth). Su 
referencia estaba clara: el Lockheed F-22, un modelo que en 
aquellos momentos se encontraba en pleno programa de prue- 
bas y desarrollo, pero que prometía unas capacidades nunca 
antes vistas como ya expusimos en su día en nuestro Número 
3. Para ello, la empresa Chengdu (CAC) se unió al Instituto de 
diseño 611, mientras que Shenyang (SAC) hizo lo propio con 
el Instituto 601. 

El Instituto 601 presentó varias propuestas. Una de ellas 
mostraba un cazabombardero que muchos denominaron “tri- 
plano”, el cual se caracterizaba por utilizar un ala en delta, 
canards delanteros y además unos planos de cola convencio- 
nales (de ahí su denominación como triplano). Un segundo su- 
puesto era mucho más convencional, recordando bastante en 
su configuración al F-22A, pero con un ala más parecida a la 
de un F-16, con doble deriva y otras dos pequeñas derivas fijas 
(strakes) inclinadas en la parte inferior del fuselaje. 


Llegado el año 1997, la Oficina Naval de Inteligencia (ONI) 
de los EE. UU. fue la primera fuente oficial en hablar del pro- 
yecto XXJ (en otros documentos posteriores también era de- 
nominado como J-XX). En ese escrito se hablaba de tanto del 
Shenyang J-12 como del Chengdu J-13 (o J-14), aunque en 
realidad oficialmente hasta ese momento en China no se ha- 
bían confirmado dichas nomenclaturas. Además, en dicho estu- 
dio se presuponían algunas de sus supuestas particularidades, 
como un avanzado sistema FBW enlazado con los sistemas de 
armamento y de propulsión (de los cuales ya se especulaba 
con el hecho de que podrían montar empuje vectorial). Sobre 
dicha planta motriz se conjeturaba un origen autóctono (aunque 
se especulaba con que los primeros prototipos comenzarían 
volando con motores rusos), y con un empuje unitario cerca- 
no a los 130kN y capaz de proporcionar prestaciones de vue- 
lo supercrucero (es decir, alcanzar velocidad supersónica sin 
emplear la postcombustión). El radar sería un modelo AESA, 
sorprendentemente incluso se especulaba con el nombre del 
modelo Type 1475/KLJ5, y sin duda alguna también dispondría 
del apoyo de un IRST. También declaraban que ambos dise- 
ños deberían contar con una variante biplaza, si bien es cierto 
que hasta el momento ni el J-20 ni el FC-31 han presentado 
una versión de ese tipo de manera oficial (últimamente textos 
semioficiales, como algunos artículos periodísticos cercanos al 
Régimen, cuentan que Chengdu está trabajando en una cabina 
doblemando). 

En 2002, la prestigiosa publicación Jane's Defence Wee- 

kly afirmaba que, según fuentes dentro del AVIC (Aviation 

Industry Corporation of China, el conglomerado de em- 

presas aeronáuticas creado por el Gobierno chino au- 

nando todos los recursos), Shenyang habría tomado 

la delantera y había sido la elegida para llevar a 

cabo la tarea de desarrollar la nueva aeronave, 

tanto es así que en la feria de Zhuhai de 2002, 

se reveló un vídeo con una maqueta a escala 

durante las pruebas en un túnel de viento, donde 

aparecía un modelo bastante afín al denominado en 

occidente como J-12 que, como hemos visto, se ase- 

mejaba a un cruce entre el fuselaje bimotor de un Raptor 

con el ala de un Fighting Falcon. Según algunos autores, 

el diseño estaba basado en los estudios que SAC realizó 

a finales de los 80 y principios de los 90, conocidos como 

J-13, concepto 1993 o caza-D. La propulsión estaba centrada 

bien en una pareja de Liming WS-10A o bien un futuro derivado 

del Salyut AL-31F con un empuje por motor de alrededor de 

130kN. También reflejaban lo dicho por el informe de ONI, en 

donde se afirmaba que ambas plantas motrices deberían acep- 
tar la posibilidad de incorporar empuje vectorial. 

Por su parte el grupo de CAC/611 mostraba un concepto 
más radical. Se centraba en torno un ala delta unida a planos 
canard en la zona de las tomas de aire. Éstas, a su vez, se 
caracterizaban por exhibir las por entonces muy novedosas to- 
mas con DSI (Diverterless Supersonic Inlet). El diseño de la 
cola recordaba al modelo de Shenyang, con doble deriva su- 
perior (aunque ésta era completamente móvil) y dos pequeñas 
derivas con notable inclinación bajo el fuselaje paralelas a los 
motores. Referente a estos, se especulaban con una pareja 
o bien de RD-93 o de los autóctonos WS-13, con un empuje 
unitario entorno a los 85-90kN y por supuesto con las toberas 
vectoriales que tan de moda estaban en ese momento. La elec- 
ción de ese rango de potencia venía a señalar que la aeronave 
era de menores dimensiones, más parecida a un caza medio 
al estilo de los Rafale o EF-2000 europeos. Sin embargo, poco 
después, en la misma feria de 2002, este grupo también se 
atrevió a mostrar una fotografía de muy poca calidad de dicha 
propuesta, rápidamente apodada como J-14. Los responsables 
afirmaban que la planta ahora debería de ser la misma que la 


propuesta de Shenyang (los WS-10 o los AL-31F), con objeto 
de pasar a ser un caza pesado de la categoría de los Flanker, 
Eagle o Raptor. 

Para enfatizar su furtividad ambos proyectos contaban con 
una bodega para armamento, y su objetivo era lograr una RCS 
(Radar Cross Section) frontal de 0,05m2. 

En este período también surgieron diversos informes, nun- 
ca confirmados oficialmente, como suele ocurrir en China, en 
los que se reflexionaba sobre cierta colaboración con empresas 
rusas (se atrevían incluso a relacionar a Shenyang con Sukhoi, 
que al fin y al cabo trabajaban juntas en la fabricación bajo li- 
cencia de los Flanker, y a Chengdu con MiG, en éste caso por 
el aire de familia que se daba su modelo con el malogrado MiG 
1.44), con la intención de obtener software moderno para el 
diseño así como asistencia en los cálculos de la firma radar de 
sus propuestas. 


Sin saber a ciencia cierta lo ocurrido, ciertos rumores in- 
dican que en 2006 se produjo un cambio de mentalidad en la 
cúpula de la PLAAF. Al parecer, la evolución en el trabajo de los 
ingenieros de Chengdu, habría llamado la atención a los res- 
ponsables militares, los cuales comenzaron a considerar como 
más avanzado el diseño de CAC/611, a pesar de que este po- 
dría suponer más riesgos. 

Si bien es cierto que SAC había obtenido un primer contrato 
de desarrollo, en agosto de 2008 las redes comenzaron a hervir 
con un rumor que afirmaba que el equipo de CAC y el Instituto 
611 se había alzado como el ganador al presentar el aparato 
más avanzado, lo cual no deja de resultar sorprendente pues 


hasta el momento Shenyang tenía más experiencia desarro- 
llando cazas pesados. Se llegaba a asegurar que la factoría 
132 del grupo Chengdu sería la encargada de llevar a cabo la 
construcción de los primeros prototipos y, además, se incorpo- 
raba al trabajo Shenyang, pues a pesar de haber sido derrota- 
do, actuaría como subcontratista de ciertos equipos dada su 
experiencia. 

El 8 de noviembre de 2009, el subcomandante de la PLAAF, 
el General He Weroing apareció en un programa de entrevistas 
en el cual se confirmaba de manera oficial que China se encon- 
traba trabajando en un proyecto de 4° Generación, y que sería 
capaz de igualar las capacidades de otras potencias en unos 
10 años. Este aparato comenzaría sus test “pronto” y podría en- 
trar en servicio operativo en unos 8 o 10 años, dando por senta- 
do lo avanzado que se encontraba el diseño en ese momento, 
por lo que se podría especular con que se habría comenzado 
con la fabricación de buena parte de sus estructuras. 

Originalmente, dentro de las oficinas de diseño, al programa 
se le conocía como Proyecto 718. Como hemos visto por las de- 
claraciones del General de la PLAAF, según su propia nomen- 
clatura, el aparato era un modelo de 4° Generación (que es el 
equivalente a una 5° Generación en occidente). Esto tiene una 
sencilla explicación ya que, para ellos la primera generación la 
compondrían los aparatos tipo J-5 y J-6 (variantes del MiG-17 y 
MiG-19 respectivamente), la segunda abarca aparatos como el 
J-7 (versión propia del MiG-21) y el J-8, mientras los J-10, J-11 
(los Su-27 y sus derivados J-15, J-16, etc.) se corresponderían 
con la 3? generación, y por último la 4° serían los aparatos que 
actualmente se están desarrollando o entrando en servicio, los 
J-31 o el propio J-20 entran en esta última categoría. 

A finales del año 2009, se había construido una maqueta a 
escala real, y para mayo de 2010 los dos primeros prototipos se 
encontraban en diversos estados de ensamblaje. El director y 


subdirector del programa, Yang Wei (quien con anterioridad ha- 
bía diseñado el sistema de control de vuelo del J-10 para des- 
pués pasar a ser el diseñador jefe de la variante biplaza J-10S 
y también tuvo un importante papel en el JF-17) y Zhang Jigao, 
respectivamente, informaron del estado del programa durante 
el Congreso Popular Nacional del Partido chino en marzo de 
2010, confirmando que se avanzaba según lo previsto. 

El 22 de diciembre de 2010 (otros afirman que fue el 4 de 
noviembre), el primer prototipo, con numeral 2001, realizó su 
primera prueba en pista. De inmediato comenzaron a aparecer 
en diversas redes sociales chinas (y segundos después, en el 
resto del mundo por aquello de la globalización conseguida con 
internet, a pesar de los esfuerzos del “gran cortafuegos” del 
Gobierno chino) ciertas fotografías de muy baja calidad. Mu- 
chos expertos en ese momento, y ante la exigua información 
proporcionada por las primeras imágenes, afirmaban que se 
trataba simplemente de una maqueta y que China no era capaz 
de presentar un caza avanzado con tan poco tiempo de diferen- 
cia con respecto al PAK-FA T-50 ruso, que había realizado su 
vuelo inaugural en enero de 2010, ya que se aseguraba que la 
industria del gigante oriental estaba mucho más atrasada. 

Sin embargo, la realidad es terca en ocasiones, y acallan- 
do algunas voces, el 11 de enero de 2011, el primer prototipo 
del J-20 llevó a cabo su bautismo en el aire, desde la factoría 
de Chengdu Huanagtianba, con Li Gang a los mandos. Nunca 
antes se había tenido confirmación de un aparato chino con 
tanta premura. Sorprendentemente, y en contra de lo habitual, 
el aparato aparecía con una pintura gris oscura y la estrella 
de la PLAAF en las derivas y la inscripción (en mandarín) Ba 
Yi, que rememora el 1 de agosto de 1927, día de la fundación 
del PLA, el Ejército Popular de Liberación. Ésto último, aunque 
puedan parecer totalmente accesorio, era significativo para los 
analistas y hablaba de la madurez del proyecto, ya que por nor- 
ma general los prototipos chinos suelen realizar sus pruebas 
únicamente con la capa de imprimación. 


LOS PRIMEROS PROTOTIPOS 


Si echamos un vistazo rápido, el aparato presenta numero- 
sas similitudes con otras aeronaves de 5° generación. Es obvia 
la inspiración en el F-22A para la parte frontal del fuselaje, con 
una cabina de generosas dimensiones, coronada por una car- 
linga de una sola pieza. El diseño de las tomas de aire sin duda 
bebe de la inspiración en el F-35, en especial por la presencia 
de las tomas de aire con DSI (Diverterless Supersonic Inlet), 
mientras que el fuselaje y la popa recuerdan al prototipo MiG 
1.44. Ya hemos comentado los rumores sobre la posible cola- 
boración entre MAPO-MIG y CAC durante las fases previas de 
desarrollo, sin embargo hay una historia relativa a este asunto. 
La agencia de noticias Reuters, en agosto de 2011, afirmaba 
que una fuente anónima cercana al Ministerio de Defensa ruso 
había declarado que importantes desarrollos de MiG habían 
sido entregados a los diseñadores chinos. Poco después, por 
contra, un representante de MiG aseguró en RIA Novosti que 
no había ninguna colaboración con la empresa china, y que 
ésta nunca había existido, acallando finalmente todos los ru- 
mores sobre la posible transferencia tecnológica entre ambas 
empresas. 

Como el lector comprenderá, este es uno de los programas 
más secretos de cuantos desarrolla China y, por tanto, hay cier- 
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tas áreas en las que tenemos un desconocimiento profundo, 
sobre todo las relativas a las capacidades que tendrá la aero- 
nave y a numerosas tecnologías empleadas, pero no por ello 
vamos a dejar de intentar de proporcionar cierta luz a este pro- 
yecto y sus aspiraciones. 

Lo primero que se puede afirmar sin ningún género de du- 
das, es que el énfasis del programa estaba puesto en lograr 
unas características furtivas lo más favorables en aras de la 
supervivencia sobre el campo de batalla. Para ello el fuselaje 
se integra sutilmente con una gran superficie alar principal de 
forma trapezoidal que arranca en su unión al fuselaje delantero, 
con un LERX ovalado de pequeño tamaño, y aparece dotada 
con dispositivos hipersustentadores tanto en el borde de ata- 
que como en el de salida. Destaca la posición de los canard, 
también de una considerable superficie y con un importante 
diedro al comienzo de las tomas de aire. El diseño del ala y 
los canard lucen el concepto de “planos alineados”, es decir 
ambos presentan la misma alineación en los bordes de ataque 
(aunque no en los de fuga) con objeto de dispersar las ondas 
de radar que inciden sobre la superficie. 

La sección de cola presenta una doble deriva completamen- 
te móvil (aunque la base presenta una pequeña parte fija) y 
con una prominente inclinación. Además las derivas parecen 
prolongarse hacia la parte inferior del fuselaje de manera para- 
lela a los motores, con dos aletas estabilizadoras fijas (strakes) 
también con una cierta divergencia y cuyo trabajo posiblemente 
consista en mejorar la estabilidad durante el vuelo supersónico. 
Como hemos visto las tomas de aire incorporan DSI. Dicho tipo 
de diseño permite un óptimo equilibrio entre la correcta admi- 
sión del aire al compresor y una considerable disminución en 
los reflejos de las posibles ondas radar. Se puede observar el 
meticuloso trabajo en cuanto a la cuestión de la furtividad dado 
que la gran mayoría de los paneles de acceso a la aviónica por 
todo el fuselaje, así como las bodegas de armamento o del tren 
de aterrizaje, presentan bordes bien aserrados o bien con una 
estructura de diamante. Además luce una estructura suavizada, 
parca en protuberancias o tomas de aire, lo que parece indicar 
la inclusión de un sistema FADS (Flush Air Data Sensing Sys- 
tem) para compartir los parámetros que rodean a la aeronave 
durante el vuelo entre los diversos sistemas electrónicos. En 
el prototipo destacan cuatro grandes protuberancias bajo las 
alas, donde se presupone se alojan los actuadores de los flaps 
y los alerones, si bien es cierto que en posteriores modelos de 
preproducción, estos han visto reducido su tamaño de manera 
notable. 

Es más que probable que cuente con un control fly-by-wire 
avanzado, de cuatro canales redundantes, con objeto de ex- 
plotar al máximo la aerodinámica de los canard, en especial 
durante las maniobras tanto en régimen subsónico como en el 
transónico. Esta configuración aerodinámica conjetura un gran 
control frente a altos ángulos de ataque, y además hace pen- 
sar en unas buenas capacidades STOL (Short Take Off and 
Landing). 

No cabe duda, vistas las imágenes, que estamos ante un 
aparato grande, más que el F-22 y que, de hecho, debe de 
tener un tamaño similar a la familia Su-27. Las primeras estima- 
ciones (realizadas comparando detalles que aparecían en las 
fotografías filtradas, tales como camiones cisterna o personal 
de tierra), hablaban de una longitud de unos 22,8 metros, y una 
envergadura de 13,7m, y hay quien se aventuraba a cifrar el 
peso máximo al despegue entre las 34 y las 36 toneladas. Lue- 
go conforme aparecian mejores fotografías, las estimaciones 
iniciales se suavizaron y redujeron sensiblemente. 

En el morro, además del radar, que como hemos menciona- 
do parece ser una versión de mayores dimensiones del radar 
AESA Type 1475/KLJ5 montado en el J-10C y desarrollado por 
el 14 Instituto, también conocido como NRIET (Nanjing Re- 


search Institute of Electronics Technology), en ambos laterales 
aparecen un par de ventanillas con forma de diamante truncado 
que se especula alojan sensores electroópticos. 

Diversos estudiosos enfatizan en la supuesta integra- 
ción de un sistema avanzado HSDB (High-Speed Data Bus) 
óptico con el esquema de control de armamento y la planta 
propulsora. Es también esperable la introducción de un nuevo 
MADL (Multifunction Advanced Data Link) con objeto de comu- 
nicarse de manera segura y con pocas probabilidades de ser 
detectadas con otras plataformas, como por ejemplo aerona- 
ves AWACS, evitando delatar su posición. Lo que sí sabemos 
es que una importante porción de la aviónica se ha probado a 
bordo de un Tu-204 al que se le ha instalado un domo radar 
idéntico al del J-20, además diversos equipos EW y de comuni- 
caciones se han situado en una pequeña estructura alada co- 
locada por encima de la cabina. También se tiene conocimiento 
que hay un Y-8 utilizado para probar diversos subsistemas. Es- 
tos dos aparatos son responsables de llevar a cabo una buena 
parte de las diversas pruebas en el CFTE (China Flight Test 
Establishment). 

Las diversas fotos filtradas han presentado un cockpit con 
grandes pantallas multifunción (aunque en los aparatos de pre- 
producción parece que han sido sustituidas por enorme pan- 
talla configurable, que abarca prácticamente de lado a lado el 
cockpit, flanqueada por otras unidades más pequeñas) y un 
HUD de generosas dimensiones, que se complementa con un 
visor de casco avanzado. Es de suponer, dada la cada vez ma- 
yor carga de trabajo a la que está sometido un piloto, y más 
en un aparato monoplaza, un elevado nivel de automatización, 
facilitando la conciencia situacional y la fusión de datos a nivel 
hombre-máquina, un aspecto vital. 


Como hemos comentado en la apertura de este modesto 
trabajo, desde el inicio la planta motriz prevista siempre fue el 
motor autóctono WS-15. Por desgracia para China, los planes 
demostraron ser excesivamente ambiciosos este primer apa- 
rato estaba propulsado por motores rusos AL-31FN con unos 
127kN de empuje, similares a los empleados por los J-10A, 
aunque otras fuentes afirman que también puede tratarse de 
los AL-31F-M1 (99M2) de hasta 137kN en los primeros proto- 
tipos (los que presentan numerales en el rango 200X). En el 
caso de los segundos (los del rango 201X) utilizarian el AL- 
31F-M2, o incluso los Al-41F (117S) de 142kN, idénticos a los 
que propulsan al programa PAK-FA/T-50/Su-57. Otras opcio- 
nes que estaban sobre la mesa eran o bien utilizar los WS-10A 
de 132kN de empuje o bien los WS-10G con FADEC y potencia 
de hasta 145kN. Para añadir más confusión, las diversas foto- 
grafías de los prototipos han ido presentando diseños distintos 
de los pétalos del motor, algunos de un color plateado posi- 
blemente cerámicos y terminación aserrada (para reducir las 
emisiones IR y el RCS), lo cual en el contexto del programa 
hace pensar que en realidad se han usado distintos motores en 
diversas fases de las pruebas. 

Según las últimas informaciones que se han aireado, pare- 
ce que se centran en que los primeros prototipos montan los 
mismos AL-31FN usados por la flota de J-10, pero pertenecien- 
tes a la tercera serie y que proporcionarían 137kN de empuje. 
Hay quien asevera que con esta planta motriz, el aparato se 
encuentra subpotenciado, y no posee la tan deseada capaci- 
dad de vuelo supercrucero. 

El lo que respecta al sistema de armas del aparato, parece 
centrarse en torno a tres bodegas, una principal bajo el fusela- 
je, de la que se especula que tiene capacidad para hasta seis 
misiles aire-aire PL-12 (aunque hasta el momento no hay evi- 
dencia fotográfica que corrobore dicha opción) o cuatro de los 
nuevos PL-15. En los laterales de las tomas, muy al estilo del 
F-22A, hay otras dos bodegas de menores dimensiones que 
albergan un misil de corto alcance PL-10 cada una. Dichas bo- 
degas tienen un diseño bastante sorprendente, pues se abren, 


extraen un raíl sobre el que se asienta el misil, y vuelven a 
cerrarse manteniendo el raíl extendido pero la bodega sella- 
da. El primer prototipo no parece montar ningún cañón, aunque 
en algunos planos se observa una especie de reserva para un 
arma de 23 o de 30mm. 


Desde los primeros indicios, comenzó a gestarse una gran 
polémica; ¿Era el J-20 un prototipo previo a una aeronave que 
prestase servicio a futuro en la PLAAF o simplemente un de- 
mostrador tecnológico? Personalmente en su momento llegué 
a pensar que el creciente número de prototipos abocaba a pen- 
sar que se trataba de un programa destinado a lucir la estrella 
de 5 puntas en diversos escuadrones de combate. 

El programa de pruebas parecía continuar a buen ritmo, y 
para principios de 2012 ya se tenía conocimiento de 3 prototi- 
pos numerados: 2000 (célula para pruebas en tierra y que se 
ha observado fugazmente en diversos videos promocionales 
del CATIC, China National Aero-Technology Import & Export 
Corporation), 2001 y 2002 (es importante destacar que este úl- 
timo posteriormente sería remarcado con el numeral 2004). Por 
entonces también comenzaban a surgir los primeros apodos no 
oficiales: Black Eagle, Black Silk o Mighty Dragon. 

El 16 de mayo de 2012 voló el segundo aparato, el 2002. 
Comparado con su predecesor, mostraba sutiles diferencias, 
tales como la sonda del tubo pitot recolocada a la punta del 
radomo del radar (en el 2001 la sonda aparece en la parte su- 
perior del morro), el cual a su vez presentaba un color gris más 
claro, lo que algunos asocian a un nuevo equipo de radar. Las 
portezuelas del tren de aterrizaje pueden cerrarse una vez se 
ha extendido, y además se especula que este fue el primer mo- 
delo dotado de una sonda de repostaje retráctil en la parte de- 
recha un poco por delante de la cabina. 

El primer prototipo, por su parte, pasó cierto tiempo sin no- 
ticias destacables. Al parecer volvió a la línea para modificar su 
estructura interior, y el 11 de mayo de ese mismo año (2012) fue 
oficialmente entregado al CFTE, asentado en la Base Aérea de 
Xian-Yanliang, el cual es el principal organismo encargado de 
realizar las pruebas oficiales de las nuevas aeronaves. Unos 
meses más tarde, en octubre, el prototipo con el numeral 2002 


reaparecía con un nuevo rádomo, que sugería la instalación 
de un radar AESA funcional. A principios de 2013, el aparato 
comenzó la integración de armamento y surgieron las primeras 
fotografías mostrando los PL-10 y el curioso raíl de lanzamien- 
to del que hemos hablado antes. En julio de 2013, las prue- 
bas se centraron en torno a la bodega principal, que se mostró 
abierta y dotada con los PL-15 de largo alcance. A mediados 
de ese mismo año, se remarcó al aparato como 2004, aún no 
se conocen las circunstancias de este cambio, pero podría ser 
consecuencia de las pequeñas modificaciones que esta célula 
presentaba, y se hacía mayor énfasis en mostrar un programa 
evolutivo y en constante desarrollo, ya que era sensiblemen- 
te diferente al primer aparato. Mientras, en diciembre de 2013 
el prototipo 2001 fue repintado con un esquema de color con 
dos tonalidades de gris, al parecer con mejores capacidades 
radar-absorbentes. 


Como el lector habrá podido observar, durante dos años 
solo pudieron observarse los dos primeros prototipos, alimen- 
tando las especulaciones entre los expertos, ya que comenza- 
ban a creer que estábamos ante un demostrador tecnológico y 
no ante un avión destinado a la producción en serie. Sin em- 
bargo la realidad es terca en ocasiones y si bien es cierto que 
el tercer prototipo se retrasó en el tiempo, principalmente por la 
incorporación de numerosos y llamativos cambios en la célula, 
poco después las redes comenzaron a calentarse con nuevos 
rumores que descartaban la idea del demostrador y volvían a 
hablar de un programa con todas las de la ley. Ocurría algo 
parecido a lo que se viera en el programa ATF estadounidense, 
con numerosas mejoras entre los YF-22A y el F-22A Raptor que 
finalmente entró en servicio. 

Aunque en noviembre del año 2013 aparecieron las prime- 
ras fotos -todavía borrosas como suele ser habitual-, tuvimos 
que esperar hasta que el 16 de enero de 2014, fecha en la que 
surgieron instantáneas de mayor calidad. En ellas se mostraba 
un aparato con llamativas diferencias y con el numeral 2011. 
Ese día llevó a cabo sus primeros carreteos a baja velocidad 
por la pista, aunque para su primer vuelo habría que esperar 
hasta el 1 de marzo. 
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La nueva unidad tenía interesantes diferencias respecto a 
las otras dos. Las tomas DSI habían sido rediseñadas, posible- 
mente para reducir aún más su RCS. En los laterales de dichas 
entradas de aire aparecen dos hexágonos cubiertos por una 
malla, para disipar el calor. También tiene unos LERX rectos 
de mayor tamaño en vez de los ovalados originales, supues- 
tamente para lograr una mejor maniobrabilidad y control de la 
aeronave en altos ángulos de ataque. La cúpula de la carlinga 
ahora incorpora un marco en la parte delantera, seguramen- 
te con el objetivo de aumentar la resistencia frente a impactos 
de aves u otros objetos, y estrenaba un nuevo HUD de mayo- 
res dimensiones. Como hemos mencionado anteriormente, el 
cockpit también fue rediseñado. Ahora contaba con una gran 
pantalla panorámica configurable (a imagen y semejanza de la 
presente en el F-35) a la que acompañan varias pantallas LCD 
menores en los laterales y otra entre las piernas del piloto, y 
parece que admite órdenes mediante la voz. Todo esto, unido 
a la utilización de mandos HOTAS (con palanca lateral al estilo 
de los F-16 o los F-22), tiene por objeto mejorar la conciencia 
situacional del piloto, proporcionando una mayor fusión de la 
información obtenida por los diversos sensores disponibles. 

Bajo el morro se instala un sistema con una función similar al 
AN/AAQ-40 del F-35, aunque con unas dimensiones algo más 
reducidas. Parece que se denomina EOTS-86 (Electro-Optical 
Targeting System) y ha sido diseñado por la compañía A-Star. 
Este equipo podría proporcionar cierta capacidad de ataque a 
tierra con armamento de precisión guiado por láser o TV. Tam- 
bién destaca la inclusión de unos nuevos paneles dieléctricos 
alrededor del morro que se especula con que sean el aloja- 
miento de radares de apertura lateral. Por otro lado, distribuidos 
por toda la célula se advierten diversos equipos electroópticos 
los cuales, siguiendo la tendencia, también tendrían una fun- 
ción pareja a la del AAQ-37DAS (Distributed Aperture System) 
del Lightning II. Para terminar con los equipos electrónicos, no 
cabe duda que el J-20 está preparado para intercambiar gran- 
des cantidades de información en tiempo real a través de en- 
lace seguro con otras aeronaves o equipos, como pueden ser 
UAV's, satélites, aeronaves SIGINT, AWACS, etc. 

El resto de la célula también presentaba cambios; 1) las 
derivas y los canard ahora tenían una nueva forma más recor- 
tada; 2) los actuadores de los flaps y alerones disminuían su ta- 
maño, indicando un sistema hidráulico con mayores presiones 
de trabajo; 3) crecían las protuberancias tras las derivas en la 
parte trasera junto a los motores (posiblemente para introducir 
nuevos equipos ESM, ECM o incluso un radar para el hemis- 
ferio trasero); 4) presentaba mayor espacio entre los motores, 
posiblemente para reducir la firma IR; 5) la compuerta del tren 
delantero también era diferente, pasando de un borde aserra- 
do a una sola puntiaguda, mientras que las del tren principal 
habían sido completamente rediseñadas, siendo ahora mucho 
más estilizadas. 

Todos estos cambios indican un mejor estudio aerodinámi- 
co, así como una menor refracción a las ondas del radar siendo 
algo más furtivo que sus predecesores. Paralelamente mos- 
traba un nuevo camuflaje en base a colores azul y gris, por 
supuesto con cobertura radar-absorbente. Además, conforme 
avanzaba en el tiempo, se probaron diversas soluciones en los 
pétalos de uno de los motores a bordo del 2011. 

Algunos expertos afirmaban que el 2011 representaba el 
primer verdadero prototipo del J-20, y que los 2001 y 2002 
(luego 2004) eran demostradores de tecnología, aunque otros 
mantienen que esto es discutible. 

Sin duda alguna, el año 2014 fue un punto de inflexión para 
el programa, pues se produjo una frenética presentación de dis- 
tintos prototipos, lo que daba idea de la importancia que tenía 
el proyecto dentro del seno de la PLAAF. El vuelo inaugural del 
siguiente aparato de esta “segunda serie”, el 2012, tuvo lugar 


el 26 de julio de 2014. El 2013 volaría el 29 de noviembre, y 
el 2015 haría lo propio el 19 de diciembre. Estos dos últimos 
ejemplares aparecieron sin la característica sonda pitot en un 
morro rediseñado. Además también disfrutaban de unas pro- 
tuberancias de cola más alargadas, como hemos visto con 
mayor volumen disponible para albergar equipos electrónicos 
adicionales. La relativa rapidez en que se presentaron los dos 
últimos, menos de un mes, hacía pensar que representaban el 
diseño final, es decir que la configuración técnica de la aerona- 
ve estaba en su fase de preproducción, y que seguidamente 
comenzaría la fabricación inicial de baja cadencia, posiblemen- 
te a principios de 2016. Ambos aparatos también fueron entre- 
gados al CFTE en abril de 2015. 

A pesar de la velocidad de crucero que parecía estar alcan- 
zando el programa, como es lógico en un desarrollo de esta 
magnitud, también debe de haber sufrido algunos problemas 
de juventud, que si bien no han sido públicamente reconocidos, 
la rumorología de internet se ha encargado de airear. Tanto es 
así que se especula con que en agosto de 2015 habría ocurrido 
un grave incidente durante el aterrizaje de uno de los aparatos 
de preproducción, el cual tuvo una salida de pista como conse- 
cuencia de unas oscilaciones producidas por el piloto en la fase 
de toma de tierra. 

Mientras tanto, seguían presentando nuevos aparatos. El 
18 de septiembre de 2015 volaba el numeral 2016, que tenía 
las protuberancias de la toma DSI ligeramente distintas (apa- 
rentan poseer un mayor tamaño, y marcadas con una nueva 
pintura gris más suave). También cambiaban ligeramente las 
portezuelas de las bodegas laterales y, según las fotos, parecía 
montar un nuevo modelo de asiento eyectable. Por último, los 
pétalos de las toberas en lugar de ser plateadas o cerámicas 
como las de anteriores aparatos, en esta ocasión eran tenían 
una tonalidad gris oscura similar a la del carbón. 

El 24 de noviembre volaba el 2017, el último prototipo del 
que se tiene conocimiento hasta el momento. Este esbozaba 
una carlinga ligeramente distinta a la presente en anteriores 
prototipos y/o aparatos de preproducción, y también tenía mon- 
tados dos parejas de lanzadores de chaff y bengalas en la parte 
superior del fuselaje, entre los motores y las derivas (y que han 
sido añadidas paulatinamente a los anteriores aparatos poste- 
riormente). Por otro lado, se mantiene la idea de la reserva de 
un compartimento para instalar un cañón interno en el costado 
izquierdo del fuselaje al lado del canard, pero parece ser que 
todos los aparatos LRIP (Low Rate Initial Production) han sido 
construidos sin dicho cañón. Incluía numerosas ventanillas con 
forma de diamante distribuidas en los laterales del morro, junto 
a otra pareja situada detrás de la cabina y otras dos bajo el 
fuselaje trasero, como ya hemos comentado, proporcionando 
una cobertura sensorial esférica alrededor de la aeronave, de 
manera similar al AAQ-37DAS. Según algunos datos, la com- 
posición de la estructura estaría basada en el empleo de has- 
ta un 20% de titanio (o aleaciones de otros metales con este 
material) y hasta un 29% de materiales compuestos. Apenas 
unos meses más tarde, en diciembre, ambos se entregaban al 
CFTE para continuar con las pruebas y ensayos. Hasta este 
momento, los prototipos 2004 (antes 2002), 2013, 2015 y 2016 
parecían ser los únicos dotados del radar AESA. 

Otras fuentes mantienen que en realidad, la producción del 
J-20 avanzará inicialmente en pequeños lotes que introducirán 
de manera progresiva sucesivos cambios, bien estructurales o 
de equipos electrónicos, de una manera similar a la que se ha 
realizado con los Eurofighter Typhoon o los Dassault Rafale. 
Con esto se busca que el aparato entrase en servicio lo antes 
posible, mientras que únicamente el modelo final será el que 
introduzca de serie los motores WS-15. 

De hecho, en diciembre de 2015 salieron a la luz unas foto- 
grafías en las que se veía un nuevo J-20. Se trataba del primer 


aparato LRIP, numerado más tarde como 2101 y su primer vue- 
lo se retrasaría hasta el 18 de enero de 2016. En pocos meses 
se aportaron instantáneas que mostraban otros tres adicionales 
(2102, 2103 y 2104), por lo que a mediados de este año ya 
eran cuatro los LRIP los cuales, si bien aparecieron en el típico 
esmalte amarillo preimprimación, pronto fueron camuflados en 
un gris medio superioridad aérea con diversos tonos y las in- 
signias de la PLAAF en un nuevo esquema de baja visibilidad. 
Estos aparatos fueron los primeros en mostrar 4 puntos de an- 
claje bajo las alas, y de hecho lo hicieron con unos enormes 
tanques de combustible externos (se comenta que permiten el 
transporte de alrededor de 2400 litros cada uno). Es más que 
posible que puedan montar armamento también, al contrario 
que el Raptor, que sólo utiliza dichos pilones para poder trans- 
portar 4 Aim-120 Amraam pero no puede utilizarlos en combate. 
Es muy probable que los pilones puedan ser eyectados en caso 
de necesidad y permitan volver a su máxima capacidad furtiva, 
algo que estrenó el F-22A. 

En octubre de ese mismo año se entregaron otros dos apa- 
ratos LRIP, los cuales mostraban un atractivo camuflaje astilla- 
do muy similar al de algunos Sukhoi T-50 / Su-57. Poco tiempo 
después estos seis ejemplares LRIP fueron trasladados a la 
Base Aérea de Dingxin, donde se asienta el FTTC (Flight Test 
and Training Centre) de la PLAAF. En esta base el aparato en- 
traba en servicio limitado siendo su objetivo explorar tácticas 
operacionales y procedimientos de empleo. 

Contrariamente a lo que se había especulado, nunca hubo 
una ceremonia oficial de entrega a la PLAAF, ni tan siquiera se 
festejó su entrada en servicio el 1 de agosto de 2016, aniversa- 
rio de la creación de la Fuerza Aérea china. 

Mientras en el CFTE se llevaban a cabo pruebas de ar- 
mamento, que incluían diversos lanzamientos de misiles PL-10 
y PL-15, diversos aparatos aparecieron en el aeropuerto civil 
de Daocheng-Yading a mediados de septiembre de 2016, para 
realizar pruebas de empleo en aeropuertos a gran altitud. 


Los estudios de este programa son incluso previos al desa- 
rrollo del proyecto J-XX. Desde el principio se pensó en desa- 
rrollar un motor capaz de compararse a los mejores del mundo, 
con objeto de cerrar la brecha existente entre sus contraparti- 
das rusas u occidentales. Los parámetros establecían lograr 
una potencia entre los 169kN y los 178kN. 

Hay varias fuentes que afirman que el desarrollo se llevo 
a cabo en el Instituto 624, conocido como CGTE (China Gas 
Turbine Establishment). Sin embargo, otros establecen que los 
inicios los llevó a cabo el Instituto 606 perteneciente a Shen- 
yang. Mientras su fabricación de preserie está ligada a la Fac- 
toria 430 del conglomerado de empresas Xian. En sus inicios el 
código del programa era GD35, a la cabeza del diseño estaba 
el Ingeniero Jefe Jiang Hepu. 

Poco se sabe de su desarrollo, oficialmente fue lanzado 
en 1991. La autorización para la construcción de los primeros 
prototipos tuvo lugar en 2002, con una puesta en marcha del 
núcleo del motor en 2010, mientras que los primeros test con 
el conjunto completo, se llevaron a cabo en abril de 2015 (otras 
fuentes hablan de otoño del mismo año). En noviembre del si- 
guiente año se especuló con la posibilidad de dotar al diseño de 
empuje vectorial en tres ejes. 

En octubre de 2016 un informe colgado online, afirmaba 
que el WS-15 había concluido sus pruebas en tierra y estaba a 
punto de comenzar los ensayos en vuelo a bordo de un I!-76LL. 
En ese momento se le atribuía una potencia de hasta 160kN. 
El vicepresidente de AECC (Aero Engine Corporation of China), 


Chen Xiangbao, declaraba al periódico China Daily del 13 de 
marzo de 2017, que el J-20 tendría nuevos motores autócto- 
nos antes de los previsto, el diseño de una nueva planta motriz 
con mayor relación potencia/peso que los que tenían hasta el 
momento (posiblemente refiriéndose a los WS-10), la potencia 
rondaría entre los 157 y los 167kN, lo que finalmente proporcio- 
naría el tan ansiado vuelo en régimen de supercrucero. 

Sin embargo durante la Feria de Zhuhai de 2018, según 
fuentes no oficiales, el motor WS-15 todavía presentaba unas 
características muy inestables, y los ingenieros responsables 
del proyecto no habían sido capaces de encontrar el origen de 
dichos fallos producidos durante las pruebas de larga duración. 
Según parece, el problema parece estar en la duración y fiabi- 
lidad de los materiales empleados y a su fabricación en masa, 
principalmente por la falta de experiencia de la siderurgia de 
precisión china. Los últimos documentos hablan de una entrada 
en servicio alrededor de 2022 o 2024. 


Tuvimos que esperar hasta noviembre de 2016, en el marco 
de la exhibición de Zhuhai, para que se produjese la presenta- 
ción oficial del J-20 al mundo, cuando una pareja de aeronaves 
realizó una serie de pasadas, bastante restrictivas eso sí, du- 
rante varios de los días que duró ese show. 

No sería hasta el 12 de diciembre en que se fecha la entrega 
del J-20 a la PLAAF cuando, como hemos dicho, sin ningún tipo 
de ceremonia oficial, los números 78271 y 78272 pasan a ser 
parte de la Fuerza Aérea china, concretamente en la 176° Bri- 
gada. Asentada en Dingxin, en la provincia de Gansu, también 
conocida como FTTB (Flight Test and Training Base) y actúa 
como unidad de evaluación operativa (OpEval), volando todo 
tipo de aparatos de las primeras series, como los J-10C o los 
J-16. Normalmente ejerce de “Aggressor” durante los ejercicios 
de combate disimilar de la PLAAF y curiosamente, al contrario 


que en la USAF, los “malos” son el equipo azul. Adicionalmente 
su trabajo incluye las pruebas de integración de armamento y 
el desarrollo de tácticas de combate para su empleo operativo. 
Su primera intervención tendría lugar durante el ejercicio Red 
Sword en noviembre de 2016, enfrentándose a otras unidades 
de primera línea de la PLAAF y al parecer con unos resultados 
más que satisfactorios. 

El número de aparatos en Dingxin continuó aumentando, lle- 
gando los 78273, 78274, 78275, 78276 y 78277 (no sería hasta 
hace unos meses que se tuvo conocimiento de otro ejemplar 
adicional, el 78288). Todo ello se ha confirmado oficiosamen- 
te gracias a las fotografías que cuelgan los distintos “spotters” 
chinos que pululan por los alrededores de dicha base. Durante 
2016 CAC había producido nada menos que 7 aparatos LRIP. A 
principios de 2017 aparecieron nuevas fotografías de otros dos 
LRIP con un camuflaje muy similar al que lleva el F-22A. 

El 31 de julio de 2017, y como parte de las celebraciones 
del 1 de agosto, se filmó un video en el que participaron nada 
menos que seis J-20 LRIP, apareciendo los aparatos desde el 
78271 al 78276. Se estima que este acto marcó el final de la 
evaluación operativa y su próxima entrada en servicio operativo 
limitado (IOC). 

El 19 de septiembre de 2017, el prototipo J-20A 2021 apa- 
reció con una pareja de motores autóctonos WS-10C (otros lo 
nombran como WS-10G o WS-10IPE), de los que se especula 
producen una potencia unitaria alrededor de los 13,2kN de em- 
puje (aunque hay quien afirma que se llega a los 140kN). Dicho 
propulsor presenta nuevamente bordes aserrados en la termi- 
nación de la tobera. Poco después se envió también al CFTE, 
concretamente el 27 de diciembre, al parecer para comenzar 
un nuevo programa de pruebas con esta planta y en cuestión 
de días se le unió el 2022, que llevó a cabo su primer vuelo en 
enero de 2018. En estas mismas fechas comenzó a brotar un 
rumor en el que se afirmaba que había comenzado el desarro- 
llo de una variante biplaza (lo que de resultar cierto, sería una 
primicia mundial, el ser el primer representante de todos los 5° 
generación en tener variante biplaza). 
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Un representante del Ministerio de Defensa, el 28 de sep- 
tiembre de 2017 declaraba que oficialmente el J-20 había sido 
puesto en servicio. Sin embargo, este hecho no es igual al tér- 
mino utilizado habitualmente en occidente, donde se emplea 
como sinónimo de IOC (Initial Operational Capabilty) centrán- 
dose más en la capacidad de combate de una unidad militar 
lista para llevar a cabo las primeras misiones básicas. Por el 
contrario, para la PLAAF se refiere a que el aparato ha cumpli- 
do los requisitos especificados por el pliego de condiciones de 
desarrollo del programa. 

En febrero de 2018 se anunció que había comenzado a en- 
tregarse a la PLAAF un nuevo lote de producción, el Batch 01, 
cuyas unidades mostrarían los numerales del rango 78x3x, en 
la unidad 172* Brigada Aérea, asentada en la Base Aérea de 
Cangzhou (en poco tiempo se identificaron 4 aparatos, 78230, 
78231, 78232 y 78233). En abril del mismo año otra vez la má- 
quina de los rumores se ponía en marcha, en esta ocasión para 
hablar de motor WS-10X, el cual incorporaría empuje vectorial 
en tres ejes. En esta ocasión, dicho murmullo parece confirma- 
do de manera indirecta, ya que durante el Airshow de Zhuhai 
en 2018, el director del programa, Yang Wei, a la pregunta de 
una periodista que se atrevía a especular sobre cuando el J-20 
tendría una tobera orientable similar a la que se había presen- 
tado en un J-10B durante dicho airshow, de manera bastante 
socarrona, respondia ¿y quién le dice a usted que no la esté 
utilizando ahora? Por ello se intuye que el prototipo 2012, que 
lleva tiempo sin mostrarse en fotografías, habría sido modifica- 
do para emplear dichos motores con TVC. Otro de los rumores 
indicaba el origen de dicha tecnología; en diciembre de 2019, 
Alexander Vatagin, jefe ejecutivo de la empresa Klimov decla- 
raba que se estaba trabajando en un modelo de TVC para un 
cliente extranjero, si bien no aclaraba si era para el motor AL- 
31FN o para otro modelo. 

Durante esta feria se produjo la puesta de largo del J-20. A 
lo largo del show, diversos aparatos de los primeros lotes LRIP 
realizaron numerosos vuelos y exhibiciones, como novedad 
presentaban también un nuevo camuflaje bitono con los em- 


4 La instalación de LERX pone en entredicho la baja detecta- 
bilidad del Chengdu J-20, pues las superficies móviles siem- 
pre tienen un efecto sobre la RCS. 


blemas de la PLAAF en un nuevo aspecto de baja visibilidad. 
Llegando a poner en el aire hasta 5 aparatos, y mostrando al 
mundo sus bodegas cargadas con un cuarteto de misiles PL-15 
de largo alcance y las dos laterales con los PL-10 de guía IR, al 
más puro estilo Hollywood, logrando ser la estrella de la exhibi- 
ción (con permiso de las espectaculares maniobras realizadas 
por el J-10B 1034 con el nuevo motor con TVC). Para evitar 
posibles mediciones de la firma radar de los aparatos, éstos 
portaban varios dispositivos reflectores en diversas partes de la 
célula muy similares a las lentes Luneburg a las que estamos 
acostumbrados a ver en los F-35 y los F-22A. 

La última noticia que tenemos es de hace apenas unos me- 
ses, cuando el 13 de enero de 2019, los dos primeros J-20A 
entraron en servicio activo con la PLAAF. Concretamente se 
trataría de ejemplares en el rango 62x0x, y que pertenecerían a 
la 9? Brigada, en la Base Aérea de Wuhu. 


A día de hoy un aparato es tan importante como el arma- 
mento que sea capaz de emplear y por tanto conviene repasar 
aunque sea de manera somera los pertrechos que lleva el J-20. 
Hasta el momento, no se han visto oficialmente armamentos ai- 
re-tierra o antibuque en el modelo de Chengdu, aunque perso- 
nalmente creo que en un futuro no muy lejano comenzaremos 
a tener noticias al respecto. Por ello vamos a tratar únicamente 
las armas que se han visto en las bodegas de este gran pájaro. 

Comenzamos por el más pequeño, el PL-10. Este misil ai- 
re-aire de corto alcance y guía IR fue desarrollado desde 2005 
en el Intituto 612 (Luoyang Electro Optical Center, a partir de 
2012 se rebautizó como China Air-to-Air Guided Missile Re- 
search Institute) y su máximo responsable parece ser Dr. Liang 
Xiaogeng. El objetivo del programa era obtener, a principios de 
la segunda década de este siglo, un misil aire-aire altamente 
maniobrable capaz de competir de tú a tú con los Aim-9X, Aim- 
132 Asraam, IRIS-T o Python 5, siendo el sustituto natural de 
los PL-8 (la variante autóctona del Python 3 israelí). Para ello 
ha sido equipado con un buscador IIR avanzado cuyo sensor 
FPA (Focal-Plane Array) es de 128x128 píxel. Además cuen- 
ta con un sensor de proximidad láser. Estas características 
le proporcionan un ángulo off-boresight (la capacidad de ser 
apuntado fuera de la línea) de 90° y una carga máxima de 559. 
El uso de un sensor tan avanzado presupone una fuerte resis- 
tencia IRCCM (Infrared Counter Countermeasures) además de 
poseer la capacidad de enganchar un blanco después de haber 
sido lanzado. Este misil, como viene siendo la tendencia en 
los últimos años, para explotar al máximo su capacidad, suele 
estar asociado al empleo de un visor de casco, por lo que du- 
rante un combate a corta distancia, flexibiliza las posibilidades 
del piloto. 

Físicamente el misil presenta cuatro grandes aletas estabi- 
lizadoras móviles con forma trapezoidales en la cola (con cierto 
diedro negativo) y cuatro planos fijos de gran longitud en medio 
del cuerpo. Para mejorar su maniobrabilidad el motor de com- 
bustible sólido dispone de una tobera vectorial. 

La longitud del cuerpo es de 2,96m., con un diámetro de 
0,16 y un peso de 105kg. Se le estima un alcance máximo cer- 
cano a los 20km. 

Los primeros lanzamientos en pruebas desde tierra tuvieron 
lugar en noviembre de 2008. Para el primer lanzamiento aé- 
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reo habría que esperar hasta 2010, al parecer se llevó a cabo 
desde un J-11B en el CFTE. Al parecer la luz verde para su 
producción en serie la obtuvo en 2013. Hasta el momento se le 
ha visto a bordo de los J-10 (en todas sus variantes A/S/B y C), 
J-11B, J-16 y J-20. En la feria de Zhuhai de 2016, el misil fue 
ofertado a la exportación como PL-10E. 

Evidentemente un aparato de estas características y con 
las misiones que previsiblemente le serán asignadas también 
tiene que contar un misil de largo alcance (la primera idea que 
le vendrá al lector a la cabeza es el PL-12), pero lo cierto es que 
hasta el momento no se han mostrado evidencias fotográficas 
de que esté armado con dicho misil. 

Sin embargo, a principios de 2011 comenzó a circular el 
rumor de que el Instituto 607 también conocido como LETRI 


¿CUÁNTOS J-20 HAY? 


(Leihua Electronic Technology Research Institute), estaba en 
la fase final de diseño de un nuevo misil de largo alcance con 
buscador activo, para sustituir a los PL-12 y que entrase en 
competencia con el Meteor europeo. La primera evidencia del 
diseño tuvo lugar en 2012, bajo el ala de un J-11B, y un año 
más tarde volvió a aparecer, esta vez en la bodega interna del 
J-20, en las pruebas de integración del arma. El primer lanza- 
miento tuvo lugar en septiembre de 2015. 

El misil es de diseño convencional con aletas triangulares 
a mitad del cuerpo y en la cola, el diámetro parece ser mayor 
al del PL-12, lo que supone un motor de mayores dimensiones, 
al parecer del tipo dual-pulse, estimándose su alcance en los 
200km. Por otra parte el sistema de guía es un sensor activo/ 
pasivo AESA (uno de los primeros en servicio) unido a una co- 
nexión de datos (data-link) de doble vía, lo que le daría una 
excelente capacidad de resistencia frente a contramedidas. 
Hasta el momento se le ha visto a bordo del J-20, del J-10C 
y del J-16. Se especula con el desarrollo de una variante con 
un cuerpo más estilizado y de menor diámetro, y cuyo objetivo 
sería aumentar a seis la cantidad de unidades transportadas en 
la bodega del J-20. 

Por último vamos a repasar un arma de la que aún no se 
tienen más que un puñado de datos. Estamos hablando del 
PL-X (aún no se le conoce ni tan siquiera una denominación 
oficiosa), un misil de muy largo alcance y cuyo objetivo serían 
aeronaves de alto valor como AWACS, cisternas, SIGINT, etc. 
Se trata de un modelo del que se han visto varias imágenes 
bajo el ala de un J-16. El misil tiene una longitud de unos 5,7m 
(lo que haría imposible que se pudiera transportar en la bode- 
ga interna del J-20, pero podría montarlo externamente) y un 
diámetro de 0,3m, además solo tiene aletas en la cola, lo que 
hace presuponer que también cuente con empuje vectorial. El 
objetivo parece ser un misil de ultralargo alcance, con un motor 
Ramjet, capaz de realizar una trayectoria semibalística para su- 


perar el rango de los 300km y una velocidad mayor a mach 4. 
Su sistema de guiado probablemente derive del que equipa al 
PL-15, aunque según alguna fotografía en la que parece mos- 
trar un sensor óptico en el extremo del rádomo y podría contar 
con un sistema de guiado terminal mediante un buscador IR. El 
último rumor indica que se llevó a cabo un lanzamiento en 2016 
desde un J-16. 


Según algunos autores, se defiende que el J-20 será una 
especie de “bala plateada”, es decir, un aparato de élite dedica- 
do a la superioridad aérea enfocando su uso contra los apara- 
tos más avanzados que un potencial enemigo pueda poner en 
el aire. Su diseño, centrado en un gran volumen interno (espe- 
cialmente para el acopio de grandes cantidades de combusti- 
ble), superficie delta con alta carga alar y unos planos canard 
situados de manera bastante adelantada, sugieren un diseño 
con mayor énfasis en la velocidad y el alcance por encima de 
la maniobrabilidad extrema, buscando colocarse en el campo 
de los interceptores, lo cual no quiere decir que el aparato no 
sea ágil, más aún si finalmente como apuntan todos los indi- 
cios, recibe toberas vectoriales. También, debido al estudiado 
énfasis en una baja observabilidad frontal, se afirma que pue- 
de ser utilizado como medio contravalor, es decir actuar contra 
aeronaves AEW o cisternas que mermarían sustancialmente 
las capacidades de un posible rival, por ejemplo la USAF que 
basa gran parte de su poder en todas sus aeronaves de apoyo. 
Personalmente mantengo que si bien en un principio se utiliza- 
rá como caza de superioridad aérea, para este autor, no cabe 
duda que pronto veremos los primeros aparatos siendo usados 
como cazabombarderos furtivos frente a objetivos fuertemente 
protegidos, a imagen y semejanza de lo que ha hecho la USAF 
con sus F-22 Raptor. 

Sin embargo, no debemos precipitarnos en nuestras con- 
clusiones, dado que la forma china de realizar sus tareas no 
tiene nada que ver con el pensamiento occidental, y es por 
ello que puede depararnos ciertas sorpresas. Sería un tanto 
irresponsable y altivo pensar en que los responsables tácticos 
y estratégicos chinos no han estudiado las tácticas de otros 
aparatos, asimilando su empleo y, de esta manera, desarro- 


llando su propia doctrina de uso y contrapartida. No se deben 
subestimar las capacidades de la industria aeronáutica china, 
sobre todo con el masivo respaldo tanto económico como de 
recursos humanos disponibles, todo ello enfocado en obtener 
nuevos réditos militares. El programa J-20 ha demostrado que 
la industria aeroespacial china está alcanzando unos niveles 
dinámicos cada vez más altos y asimilándolos a una velocidad 
mayor a la esperada en occidente, tanto que se puede llegar 
a afirmar que en la gran mayoría de puntos (personalmente 
diría en todos menos en el tema de las plantas motrices), está 
por encima de la industria aeronáutica rusa, sobre todo en su 
programa estrella, el PAK-FA Sukhoi Su-57, el cual avanza a 
trompicones y sin un rumbo claro. 

No podemos dejar de señalar que con su tamaño, un su- 
puesto importante volumen interno para combustible, que re- 
dundará en una más que destacable autonomía, y sus bodegas 
internas, el J-20 puede convertirse en un interesante aparato 
de ataque de precisión. Además, como ha demostrado cuando 
se le ha visto volando con los enormes depósitos externos, el 
ala está lo suficientemente reforzada para integrar alguno de 
los distintos misiles de crucero de largo alcance o antibuque, 
de los que actualmente prestan servicio con los bombarderos 
medios Xian H-6. 

Para China el J-20 supone la cúspide de su tecnología, un 
proyecto que no solo es tecnología sino también prestigio, algo 
muy importante en el ideario oriental. Durante la exhibición de 
Zhuhai de noviembre del pasado año, uno de los carteles pro- 
mocionales del AVIC, se podía encontrar la siguiente leyenda: 


“(El) J-20, desarrollado de manera independiente por 
China, es un caza furtivo pesado de cuarta generación (tam- 
bién conocido como quinta generación internacionalmente) 
reconocido por su rol dominante en combate aéreo a media 
y larga distancia y su excelente capacidad para el ataque de 
precisión (a objetivos) en tierra o marítimos. Su efectividad 
de combate en general marca un significativo incremento 
con respecto a los cazas de tercera generación. Sus mi- 
siones operativas más importantes incluyen: apoderarse y 
mantener la superioridad aérea, (la) rápida intercepción a 
medio y largo alcance, escolta y ataque de largo alcance.” 


Sin duda alguna toda una declaración de intenciones que 
aventura lo que podemos esperar de éste aparato. 
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UN GRAVE RIESGO PARA LA SEGURIDAD NAVAL 


Según la Estrategia de Seguridad Marítima Nacional, «España es una nación marítima 
por su configuración geográfica, por su historia y por el lugar que entendemos debe ocupar 
la mar en nuestro porvenir. Buena parte de nuestra prosperidad y bienestar se encuentran 
más allá de la línea de costa». Es decir, los riesgos a la seguridad marítima, son también 
riesgos al desarrollo y bienestar económico del país, por lo que deben ser especialmente 
valorados. Pero las características singulares de la mar requieren un tratamiento específi- 
co de cualquier asunto que se analice en relación con ella; la seguridad, y la ciberseguridad 


en concreto, no son una excepción. 


Por Federico Supervielle Bergés - Teniente de Navío 


a Estrategia de Seguridad Marítima Nacional con- 

sidera las ciberamenazas como uno de los riesgos 

para la seguridad marítima nacional. El uso de Tec- 

nologías de la Información y Comunicaciones en el 
ámbito marítimo conlleva la posibilidad de sufrir ciberataques 
que pueden hacer vulnerables elementos sustanciales de la in- 
dustria marítima. 


LAS TICS EN EL ÁMBITO MARÍTIMO Y NAVAL 


Una de las primeras áreas en las que se han desarrolla- 
do las TICs en el ámbito marítimo son los servicios básicos de 
intercambio de información: monitorización de embarcaciones, 
declaración de mercancías peligrosas, disposición de deshe- 
chos y tráfico marítimo en general. Como ejemplos podemos 
citar SafeSeaNet y THETIS, servicios proporcionados por la 
Agencia Europea para la Seguridad Marítima con el objetivo de 
unificar conceptos, aplicar leyes, prevenir accidentes y proteger 
el medioambiente marino. 

Mas en concreto, los sistemas logísticos-portuarios hoy en 
día se gestionan mediante portales o comunidades virtuales 
que permiten realizar trámites telemáticamente y sostener flu- 
jos de información referentes a una ingente cantidad de movi- 
mientos de mercancías, modos de transporte, almacenamien- 
to, despacho, aduanas, seguros, etc. 

En cuanto a la seguridad en la navegación, la e-navega- 
tion -navegación electrónica o enhanced navigation- consiste 
la utilización de ayudas electrónicas para crear un sistema in- 
tegrado que mejore la seguridad marítima. Esto se traduce en 
un sistema completo: integración de sensores propios, interfaz 
de usuarios, gestión de tránsito por zonas protegidas, alertas, 
etc. En otras palabras, un sistema equivalente a los navega- 
dores GPS y ordenadores de a bordo que integran los coches 
modernos, pero con muchas mas funcionalidades y adaptado 
a las características propias de la navegación: la cartografía 
electrónica. Estos sistemas también integran los procedimien- 
tos SOLAS (Safety of Life at Sea; Convenio Internacional para 
la Seguridad de la Vida Humana en el Mar). 

El desarrollo de sistemas de comunicaciones marítimas 
-tanto con tecnología VHF, HF como satélite- mas robustos, 
uniformes e integrados, requiere también la aplicación de TICs. 
Las comunicaciones marítimas no solo incluyen las de voz, sino 
otros sistemas como el ya mencionado SOLAS, el sistema de 


identificación automática AIS, el Sistema Mundial de Socorro y 
Seguridad Marítima, y otros. 

Las TICs en el ámbito específico de las marinas de guerra, 
además de las tecnologías aplicadas al ámbito marítimo en ge- 
neral, incluyen aquellas relacionados con los sensores y armas 
y con las redes de mando y control. En cuanto a sensores y 
armas, su desarrollo supone una cada vez mayor dependencia 
de las Tecnologías de la Información y Comunicaciones, mien- 
tras que las redes de mando y control son, quizás, la máxima 
expresión de las TICs. Las unidades navales modernas son 
capaces de procesar cantidades exorbitantes de información y 
compartirla con otros usuarios en tiempo real mediante el uso 
de la informática avanzada. 


CIBERSEGURIDAD A BORDO 


Partiendo de la influencia de las TICs en el ámbito marítimo 
que ha quedado plamada en el epígrafe anterior, la Estrate- 
gia de Seguridad Marítima Nacional «considera que el uso de 
las TIC en el ámbito marítimo incrementa la vulnerabilidad de 
los elementos esenciales para el desenvolvimiento de las acti- 
vidades propias de este medio, al aumentar las posibilidades 
de recibir ciberataques, lo que exige la protección de sistemas 
de vigilancia y control, infraestructuras marítimas críticas y los 
sistemas de navegación y comunicaciones». En esta línea, el 
BIMCO (Baltic and International Maritime Council) ha publicado 
una guía de ciberseguridad para barcos. La guía comienza con 
un apartado de comprensión de la amenaza cibernética y divide 
en tres las recomendaciones: evaluación de la amenaza, re- 
ducción de los riesgos y desarrollo de planes de contingencia. 

La evaluación de la amenaza comienza por determinar los 
sistemas potencialmente vulnerables: sistemas de control de 
mercancía, sistemas de navegación, propulsión y maquinaria 
auxiliar, sistemas de control de accesos, servicios al pasajero, 
sistemas administrativos y de entretenimiento y sistemas de 
comunicaciones. A continuación, se debe de valorar la vulnera- 


> Ataque al radar. Se puede apreciar cómo se pierden varios 
contactos tras el ataque al sistema de radar lo que, como el 


lector podrá suponer, reduce significativamente las capacida- 
des de combate del buque, al reducir el alcance de sus senso- 
res y la posibilidad de defenderse. Fuente - Sea Technology. 
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bilidad de cada uno de los sistemas y la importancia de la infor- 
mación que contienen. Por último, la BIMCO recomienda una 
evaluación por terceras personas (empresas especializadas). 

En cuanto a la reducción del riesgo, considerada el princi- 
pal arma defensiva contra la amenaza cibernética, comienza 
por controles técnicos. Los Critical Security Controls (CSC) del 
Center for Internet Security considerados de mayor relevan- 
cia para los barcos son los siguientes: control de accesos a 
las redes; configuración de firewalls, routers y switches para 
redes que deban estar controladas; limitación de los perfiles 
de administrador al mínimo imprescindible; protección de co- 
rreos electrónicos y plataformas web; protección del servicio 
de satélite/comunicaciones; defensas contra malware (anti-vi- 
rus); capacidad de recuperación de datos perdidos/dañados 
(copias de seguridad); control de acceso a redes inalámbricas; 
actualizaciones periódicas de software para evitar que las de- 
bilidades del sistema puedan ser explotadas; seguridad física 
del hardware; y sistemas de detección/prevención de intrusos. 
El siguiente paso es el control de procedimientos, es decir, el 
uso que se le da a los sistemas. En palabras del Jefe de Ope- 
raciones del Mando Conjunto de Ciberdefensa, el «lugar mas 
peligroso del ciberespacio» se encuentra entre la silla y el te- 
clado: el usuario. Esto supone, principalmente, concienciación, 
pero también adiestramiento, mantenimientos, actualizaciones, 
uso de privilegios de administrador, destrucción de datos, apo- 
yo desde tierra y planes de contingencia. Por último, la defensa 
en profundidad múltiples capas de medidas técnicas combina- 
das con políticas robustas y procedimientos de seguridad- es la 
mejor aproximación a una ciberseguridad eficaz. En definitiva, 
la reducción del riesgo apenas difiere de la que se puede hacer 
en cualquier red en tierra. 

Los planes de contingencia permiten responder eficaz- 
mente a un incidente cibernético. Un plan de respuesta debe 
identificar el incidente de seguridad, definir los objetivos de res- 
puesta, investigar la situación, tomar las acciones adecuadas 
y recuperar sistemas, datos y conectividad. Un plan de recu- 
peración se basa en las copias de seguridad que mencioná- 
bamos en el párrafo anterior y debe contemplar la posibilidad 
de requerir asistencia desde tierra. De ser este el caso, debe 
estar previsto cómo y quién realiza esa asistencia. Se deben 
contemplar métodos alternativos, ya que la red o sistema por 
la que se pretende realizar la asistencia puede ser la que haya 
sufrido el incidente. La investigación de los ciber-incidentes 
proporciona un mejor entendimiento de las amenazas, permite 
obtener lecciones aprendidas y generar actualizaciones técni- 
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cas (hardware o software) y de procedimientos para evitar su 
repetición. Generalmente es una labor compleja que requerirá 
asistencia exterior. 


CIBERSEGURIDAD NAVAL MILITAR 


«La incorporación de elementos COTS al mundo militar es 
algo cada vez más habitual en todos los ámbitos, pero es en los 
campos de la electrónica y la informática donde su proliferación 
alcanza unas proporciones más altas. La rapidisima evolución 
y los costes que llevaría aparejado-su minucioso estudio obli- 
gan a adquirir productos comerciales sin las debidas garantías 
de seguridad. Esto no solo afecta al software, sino también -y 
esto es menos sabido- al hardware, y muy en particular a aquel 
que incluye componentes fabricados en determinados países». 

Sin embargo, esto también tiene un aspecto positivo, que 
no es otro que las mismas medidas de seguridad cibernética 
comerciales se pueden aplicar en el ámbito militar. Es innega- 
ble que la mayoría de la información que se maneja en redes 
militares es mucho mas sensible, pues afecta directamente a la 
seguridad nacional. Pero esto no quiere decir que la aproxima- 
ción a la ciberseguridad deba de ser distinta. 

Como hemos visto anteriormente, el eslabón mas débil 
del sistema es prácticamente siempre el usuario, por lo que 
la concienciación es fundamental. En las unidades a flote, los 
espacios reducidos y la coexistencia de multitud de sistemas 
complejos muchas veces dificultan la aplicación de ciertas me- 
didas de seguridad que en tierra son relativamente sencillas 
de observar. Además, la cercana convivencia que supone estar 
embarcado genera una confianza en la seguridad del entorno 
(en cuanto al personal que rodea al usuario cibernético) que 
puede llevar a relajaciones peligrosas de lo que, en el ámbito 
de la seguridad de la información, se conoce como el need to 
know; la necesidad de conocer. Mantener el acceso a ciertos 
sistemas, y por tanto a cierta información, lo mas limitado po- 
sible es esencial para asegurar una correcta protección de los 
mismos. 

Por último, al igual que los sistemas directamente relaciona- 
dos con la seguridad en la navegación, aquellos relacionados 
con el empleo de armas y sensores son especialmente sen- 
sibles porque un incidente en alguno de ellos puede suponer 
un grave peligro. Imaginemos, por ejemplo, que el enemigo es 
capaz de introducirse en el sistema de combate de un buque de 
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guerra antes o durante un enfrentamiento. Las consecuencias 
podrían ser catastróficas. 


INCIDENTES CIBERNÉTICOS EN EL MUNDO 
MARÍTIMO Y NAVAL 


Los incidentes cibernéticos en el mundo marítimo han sido 
relativamente comunes en los últimos años y a continuación ve- 
remos algunos ejemplos. En el ámbito específicamente naval, 
el comedido trato que se le da a la información sensible hace 
que no se tengan datos sobre ataques efectivos a buques de 
guerra, bien porque no los ha habido o bien porque no se han 
hecho públicos. Sin embargo, analizaremos una serie de datos 
que parecen indicar que la vulnerabilidad cibernética alcanza a 
los barcos militares. 

De entre los múltiples incidentes relacionados con la in- 
dustria marítima, podemos resaltar los siguientes.Ya en el año 
2013, investigadores de la Universidad de Texas demostraron 
que se podía variar el rumbo de un barco interfiriendo la se- 
ñal GPS de a bordo. En relación con este hecho, desde hace 
algunos años la comunidad marítima internacional viene de- 
nunciando fallos de posicionamiento de sus sistemas GPS, a 
menudo en zonas que coinciden con puntos de interés o de 
despliegue de fuerzas rusas. En el Índico, los piratas somalíes 
que tan activos estuvieron entre 2008 y 2012, obtuvieron de los 
sistemas informáticos de una naviera información que les llevó 
a secuestrar al menos un barco. Las plataformas petrolíferas 
también han sido víctimas de ataques cibernéticos, llegando a 
dejar una inoperativa durante 19 días, o inclinando otra hasta 
que se paró por seguridad. 

Por otra parte, no podemos olvidar que el motivo principal 
de que los barcos estén conectados cibernéticamente a tierra 
es para facilitar el trabajo y abaratar costes, pero esto también 
genera riesgos, ya que ataques sobre las redes en tierra pue- 
den afectar a los barcos. Como principal ejemplo tenemos a la 
compañía Maersk, una de las navieras más grandes del mun- 
do. En verano de 2017, el malware NotPetya afectó las redes 
informáticas de la compañía y el mal funcionamiento de estas 
supuso retrasos y pérdidas valoradas en 300 millones de dóla- 


What is actually happening 
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res, a pesar de la rápida reacción de la naviera (unos diez días 
tardó en recuperar la operatividad). 

La ciberdefensa es uno de las principales preocupaciones 
de los ejércitos modernos, como evidencian la creación del 
Mando Conjunto de Ciberdefensa en España o el US Cyber 
Command. Pero, como reza el viejo paradigma, la información 
es poder, y apenas se conocen las capacidades cibernéticas de 
las fuerzas armadas occidentales ni, por mucho que se especu- 
le, de sus potenciales oponentes. Asimismo, la información que 
se ha filtrado sobre ataques recibidos en las redes informáticas 
de los ejércitos es muy escasa. Como excepción tenemos el 
ataque anunciado por el Ministerio de Defensa el pasado mar- 
zo, Sobre el que aún no se conocen datos. 

¿Exactamente cuáles podrían ser las consecuencias de un 
ciberataque sobre una unidad naval? La mayoría de los ata- 
ques cibernéticos perpetrados a día de hoy han tenido como 
objetivo principal la información. Entre ellos, son famosos los 
casos de espionaje industrial chino, el último de los cuales pa- 
rece haber obtenido información sobre el futuro misil superfi- 
cie-superficie de la marina estadounidense. En un barco dificil- 
mente podrá encontrarse información industrial, pero abunda 
otro tipo de información de alto valor táctico, operacional e in- 
cluso estratégico. Por su naturaleza, los barcos deben de estar 
preparados para operar aislados, por lo que suelen aglomerar 
cantidades enormes de información. Imaginemos, por ejemplo, 
que un pirata informático consiga acceso a la red interna de un 
buque, donde podría encontrar, por ejemplo, información de- 
tallada sobre los planes de este. Pero también podría dar con 
información relativa a otros barcos de la misma agrupación, o 
incluso con claves para acceder a otras redes o para descifrar 
mensajes. No hace falta señalar que las consecuencias alcan- 
zarían el más alto nivel y es evidente que las potencias que 


A Ataque al sistema de navegación. Se aprecia una acusada 
variación de la posición, con una posible varada del barco. 
Fuente - SeaDome. 


> Aunque no se ha podido demostrar, la serie de colisiones 
sufridas en los últimos años por buques de la US Navy (en la 
imagen el USS Fitzgerald) hizo saltar las alarmas sobre posi- 
bles ataques cibernéticos. Fuente - US Navy. 


quieran disputar a EE.UU. su dominio global seguirán explotan- 
do las ventajas de este nuevo campo de batalla. 

Además de acceso a información delicada, los piratas in- 
formáticos podrían buscar resultados más tangibles. Hay una 
serie de vulnerabilidades que podrían facilitar esta labor. En 
primer lugar, el mayor automatismo de los buques modernos, 
en los que prácticamente todos los equipos, incluidos las ar- 
mas y sensores, están interconectados. En segundo lugar, el 
uso de tecnología comercial -COTS- para abaratar costes, que 
puede resultar en vulnerabilidades por ser muy similar a la que 
se puede encontrar en la vida civil (y a la que no se le da el 
mismo trato de seguridad). En tercer lugar, la rapidez con la que 
avanza la tecnología, que dificulta enormemente que todos los 
operadores de un barco se mantengan al día en el desarrollo de 
las últimas redes y cómo afectan a sus equipos. 

Como ya hemos comentado, el secretismo -bien entendi- 
do- que envuelve ciertas áreas de las operaciones militares, 
ha impedido que se filtre información sobre posibles ataques 
cibernéticos a unidades navales, pero en las empresas civiles 
podemos encontrar ejemplos perfectamente aplicables. En 
concreto, la israelí Naval Dome realizó un experimento en el 
que accedió desde fuera a los equipos de navegación de un 
barco, consiguiendo engañarlos por completo. 

No es necesario elucubrar mucho para imaginar las posi- 
bilidades bélicas de estos ataques, cegando o confundiendo 
al enemigo en el momento crítico de una operación. Pero, las 
vulnerabilidades que tratábamos más arriba bien podrían fa- 
cilitar el acceso a sensores puramente militares, o incluso a 
armas. ¿Se imaginan que una de nuestras modernas fragatas 
no pudiera abrir fuego en un momento crítico por una «avería» 
introducida cibernéticamente”? 

Además de lo expuesto anteriormente, existe una serie de 
indicadores que demuestran la vulnerabilidad de las unidades 
militares a ataques cibernéticos. Un hacker que trabajaba para 
la agencia nacional de seguridad norteamericana aseguró, tras 
rumorearse que las causas de la colisión de un buque de la 
Navy se debían a un ataque informático, que no tenía ninguna 
duda de que dicho ataque podía llevarse a cabo. Incluso plan- 
teó una serie de métodos: un USB infectado, a través de equi- 
pos de diagnóstico y mantenimiento, con personal dentro de la 
propia organización, accediendo a redes aisladas a través de 
redes con conectividad a internet, infectando los equipos antes 
de entregarlos u otros. 


w l CIBERSEGURIDAD 


Otro ejemplo, también en la marina estadounidense, se dio 
con los Littoral Combat Ship, los modernísimos buques dise- 
ñados para operar en ambientes costeros. En el año 2013 se 
filtró que los propios especialistas de la Navy habían consegui- 
do hackear la red interna del barco. Los LCS, al igual que los 
destructores Zumwalt, están diseñados entorno a un Total Ship 
Computing Environment, una red que abarca la práctica tota- 
lidad de los equipos y sistemas del barco y que se comunica 
con el exterior para recibir órdenes y alimentar de información 
al mando. Este es un claro ejemplo de que los automatismos 
que permiten multiplicar la capacidad de combate y reducir el 
personal propio, también pueden constituir una vulnerabilidad. 
Una intrusión en el TSCE podría afectar a prácticamente cual- 
quier equipo del barco. 

Como prueba de la importancia del asunto, las marinas de 
guerra y la industria naval están poniendo todo su empeño en 
contrarrestar esta amenaza. Algunos ejemplos son el sistema 
Cybels de Thales o la iniciativa HACKtheMACHINE, con la que 
la marina norteamericana pretende atraer a los jóvenes talen- 
tos del sector. Uno de los eventos consistirá en una competi- 
ción de hackers sobre un abanico de sensores marítimos. 


CONCLUSIONES 


La ciberseguridad en el ámbito marítimo y naval no difiere 
sustancialmente de la ciberseguridad en general. El entorno 
marítimo tiene dos principales caracteristicas en este sentido. 
Por un lado, ciertos sistemas basados en TICs son esenciales 
para la seguridad en la navegación. Por otro, los barcos sue- 
len pasar la mayor parte de su tiempo aislados del resto del 
mundo, salvo por los sistemas de enlace con tierra que pue- 
den ser víctima de ataques cibernéticos. Es por eso que los 
barcos deben tener un cierto grado de independencia y poder 
hacer frente a incidencias cibernéticas, a la vez que disponer 
de sistemas alternativos. En el ámbito militar, son aplicables 
las mismas consideraciones, añadiendo la sensibilidad de la 
información y la importancia de muchos sistemas vulnerables 
a los ciberataques. 

En definitiva, una adecuada preparación, una defensa en 
profundidad y, sobre todo, una completa concienciación, supo- 
nen la mejor defensa ante las amenazas cibernéticas. m 
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En los últimos meses se ha vivido una amarga polémica en el Reino Unido a propósito de 
los submarinos nucleares dados de baja en las últimas décadas y el inmenso coste que su- 
pone para el tesoro de Su Majestad. Lejos de haber sido desmantelados de forma diligente, 
son múltiples los cascos que continúan almacenados en Rosyth y Devonport a la espera de 
una decisión e incluso se ha aireado el proyecto, nunca concretado, de hundir los cascos 
en algún lugar de la costa norte de Escocia a la espera de una solución más viable, espe- 


cialmente desde el punto de vista económico. 


o es un problema nuevo. En los años 90 -y en fe- 

chas más recientes también-, eran comunes los 

titulares más o menos sensacionalistas en los que 

podíamos ver el lamentable estado de la otrora 
imbatible fuerza submarina soviética, un problema que afecta, 
en mayor o menor medida, a todos los países que utilizan el 
poder del átomo bien para propulsar buques de guerra, bien 
para producir energía eléctrica, aunque en el primer caso el 
problema es, si cabe, más complejo que el de las centrales 
nucleares civiles. 

Vamos a intentar, a lo largo de estas líneas, explicar breve- 
mente la enorme dificultad de desmantelar un buque de propul- 
sión nuclear, procesando adecuadamente no solo el combusti- 
ble, sino cualquier material peligroso, desde los refrigerantes al 


material irradiado. Un proceso que pocos pueden llevar a cabo 
por sí mismos e, incluso entre éstos, son menos aun los que lo 
pueden costear. Con el objeto de hacer el texto más compren- 
sible, en lugar de exponer varios casos al tiempo -pues cada 
país es un mundo aunque parezca una perogrullada-, vamos a 
dividir el artículo en dos partes. Esta primera, la dedicaremos 
al caso ruso, el más estudiado gracias no solo a la labor de 
organizaciones como Bellona, sino a la obligación por parte de 
la Federación Rusa de sacar a la luz todo tipo de datos para 
beneficiarse de los fondos del acuerdo Nunn-Lugar de 1991. 
En el próximo número dedicaremos un segundo artículo a las 
políticas seguidas por otros estados como puedan ser Francia, 
el Reino Unido, los Estados Unidos o China, aunque éste último 
caso es un misterio, dada la opacidad de la PLAN al respecto. 


Antes de nada, merece la pena detenerse, aun brevemen- 
te, en las diferencias entre los buques de propulsión nuclear 
y los de propulsión convencional, sea ésta del tipo que sea. 
Los buques de propulsión nuclear, bien sean submarinos o de 
superficie cuentan, desde su concepción, con algunas caracte- 
rísticas propias en cuanto a seguridad activa y pasiva, así como 
en cuanto a la forma de encarar sus misiones. En el caso de 
la seguridad activa, tanto los equipos de radar y sonar como 
los de guiado y comunicaciones o las propias capacidades de 
maniobra son de primer nivel. Ningún operador invierte miles 
de millones en programas de éste tipo para jugárselos ahorran- 
do luego en el sistema de combate o el de comunicaciones, o 
diseñando un buque inútil desde el punto de vista dinámico por 
más que luego las cosas no siempre salgan bien. El lector ha 
de entender que si el coste medio de un SSN supera de largo la 
cifra de los 1.000 millones de dólares no es solo por el sistema 
de propulsión, ni mucho menos. 

Este énfasis en la seguridad activa, además de a los pro- 
pios equipos, afecta incluso a la forma de plantear las misiones, 
en las que se tiene un especial cuidado a la hora de evitar esca- 
las innecesarias para minimizar la posibilidad de un abordaje, 
dado que la guarnición está menos preparada para repelerlo 
que en un buque de combate de superficie y su contenido -es- 
pecialmente en el caso de los SSBN- así como el propio buque, 
son más valiosos. Lo mismo ocurre con los ciclos de entrena- 
miento, misión y descanso o por el hecho insólito de disponer, 
normalmente, de dos tripulaciones por buque, cuando lo normal 
en otro tipo de embarcaciones es ir cubriendo los puestos tácti- 
cos como se puede, tomando hombres de aquí y de allá, como 
sucede por ejemplo con los técnicos de sonar de la Armada 
Española, asfixiados por el exceso de horas de mar. 

Por supuesto, la seguridad pasiva no se queda atrás. Es- 
tán preparados -sobre el papel- para resistir todo tipo de con- 
tratiempos, duplicándose e incluso cuadruplicándose muchos 
sistemas críticos para que, ante cualquier imprevisto, la misión 
pueda continuar o, cuando menos, el buque no quede inope- 
rativo a las primeras de cambio. Tanto la capacidad de encaje 
-frente a colisiones, torpedos, armas ASW...- de estos buques 
como la preparación de sus tripulaciones para hacer frente a 
cualquier contratiempo superana las de los submarinos con- 
vencionales. En la fase de diseño -y durante el entrenamiento- 
se toman todas las medidas pertinentes para que, en caso de 
colisión, abordaje, hundimiento o varada, el núcleo del reactor 
continúe siendo seguro. Lo mismo para el caso de producirse 
un incendio o de ser víctima de una explosión provocada por 
torpedos (propios o ajenos), minas o cargas de profundidad. 
Aunque no siempre se ha cumplido -y de ello se han derivado 
graves accidentes con decenas de muertos por irradiación-, la 
formación del personal y el diseño de cada parte del sistema de 
propulsión y de la infraestructura de mantenimiento y recarga 
han de ser adecuados al nivel de seguridad exigido. En resu- 
men, estos buques se diseñan teniendo en mente todo tipo de 
casuísticas tanto de accidentes nucleares como no nucleares 
y, de hecho, han sido muchísimos los accidentes, más o menos 
graves, pero muy escasas en proporción las consecuencias y 
las pérdidas. 

Alo largo de las seis décadas largas que han pasado desde 
que, en 1955 el USS Nautilus fuera botado, se han producido 
todo tipo de accidentes, sin que ninguno se haya convertido 
en una catástrofe -más que para sus tripulaciones, claro está-. 
Buena prueba del nivel de seguridad alcanzado lo constituye la 
que quizá ha sido la más devastadora de las pruebas a las que 
se han enfrentado este tipo de ingenios: la catástrofe del Kursk. 
Acaecida en agosto de 2000, se saldó con 118 muertos. Duran- 
te la misma, el K-141 se enfrentó a dos explosiones, la segunda 


de las cuales disparó los sismógrafos hasta arrojar cifras de 3,5 
grados en la escala de Richter. Dichas explosiones, ocurridas 
en el interior del propio casco resistente del submarino y no en 
el exterior del doble casco que caracteriza a los submarinos 
ruso/soviéticos, si bien destrozó toda la proa del SSGN ruso 
y se propagó por todos los circuitos de aire e hidráulicos del 
submarino, afectando al conjunto del navío, lo cierto es que 
no fue suficiente para provocar un accidente nuclear. Tampoco 
se han detectado -por el momento- emisiones de radioactivi- 
dad importantes procedentes de ninguno de los pecios (siete 
de ellos ruso/soviéticos) que reposan en el fondo del mar, a 
profundidades que oscilan entre 18 y 5.000 metros y es que, a 
pesar de la enorme presión que deben soportar y de la corro- 
sión, están diseñados para lidiar con ello, a la vez que el agua 
del mar actúa como pantalla ante la propia radiación. 

Más allá de las características propias de los buques, dise- 
ñar, construir y operar navíos de propulsión nuclear implican 
una infraestructura que muy pocos pueden permitirse como ve- 
remos a lo largo del artículo. Prueba de ello es que, incluso te- 
niendo un número considerable de centrales nucleares en ser- 
vicio, países como España han sido incapaces de dar el salto 
-y se llegó a plantear la opción seriamente- y otros, que lo han 
intentado por activa y por pasiva -caso de Brasil o India- han 
tenido notables problemas para alcanzar sus metas, debiendo 
en última instancia pagar por la asistencia necesaria -en este 
caso francesa y rusa respectivamente-, lo que les convierte, de 
facto, en rehenes de su socio tecnológico. 

Quizá el punto crítico de la propulsión naval nuclear radica 
en la necesidad de contar con cantidades significativas de com- 
bustibles que no son, en absoluto, fáciles de conseguir, como 
puedan ser el gasóleo, el gas o el Mazut. Se necesita disponer 
de uranio enriquecido (U-235) en proporciones que han ido en 
aumento según se han sucedido las sucesivas generaciones 
de reactores PWR (Pressurized Water Reactor o Reactor de 
Agua a Presión). Este elemento se encuentra en la naturaleza, 
pero en cantidades mínimas -el 0,72% del uranio naturalmen- 
te presente es de este tipo-, por lo que para su obtención se 
necesita separarlo del U-238, que es el más común, mediante 
sofisticados procesos que son, por definición, prohibitivamente 
caros y que, además, generan cuellos de botella industriales al 
ser necesarias instalaciones críticas que, de ser atacadas, su- 
ponen la paralización del conjunto del proyecto, algo de lo que 
pueden dar fe Irán o Irak. El enriquecimiento del uranio se hizo, 
durante mucho tiempo por difusión gaseosa, un método que 
resultaba extraordinariamente caro, consumía grandes cantida- 
des de energía y era técnicamente complicado. 

Actualmente se emplea el método de enriquecimiento por 
ultracentrifugadoras que es más asequible, pero que sigue sin 
estar al alcance de cualquiera. La primera etapa que se sigue 
tras la extracción del uranio implica convertir el U/308 en hexa- 
fluoruro de uranio -UF6- que es la forma de este elemento que 
se emplea en la mayor parte de las plantas de enriquecimiento. 
Una vez logrado esto, el UF6 ha de ser enriquecido en U-235 a 
niveles que oscilan entre el 21-96% de enriquecimiento según 
el modelo de reactor nuclear naval. Este UF6 enriquecido ha de 
transformarse en dióxido de uranio (UO2) que, a su vez, debe 
ser compactado en forma de pastillas y posteriormente se le ha 


4 Desmantelar un buque nuclear es mucho más costoso que 
hacer lo mismo con un buque convencional. Entre las muchas 
razones, está la necesidad de desmontar los conpartirmen- 
tos de los reactores, diseñados para resistir casi cualquier 
contratiempo por dramático que éste sea, como demuestra el 
accidente del SSGN Kursk, de la clase Oscar li el cual, a pesar 
de sufrir dos violentas explosiones causadas por sus propios 
torpedos, mantuvo en todo momento las zonas críticas a sal- 
vo, evitando cualquier escape radioactivo. 
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de dar la forma definitiva en función del tipo de barras que utilice 
el reactor en cuestión (cilíndricas, en forma de cruz...). Huelga 
decir que son muy pocos los estados capaces de acometer el 
proceso completo y mucho menos de sostenerlo en el tiempo, 
ya que de la misma forma que es necesaria una infraestructura 
para la obtención del combustible, se necesita una no menos 
compleja para su procesado una vez utilizado, así como para 
dar apoyo a los buques nucleares a lo largo de su vida útil. 

Hay un segundo problema y es que del combustible utiliza- 
do en las centrales nucleares puede extraerse, como residuo, 
el plutonio necesario para fabricar, por ejemplo, armamento 
nuclear, lo que provoca, cada vez que un estado inicia un pro- 
grama nuclear aparezcan suspicacias por parte del resto de po- 
tencias que pueden llevar incluso a ataques preventivos, como 
ocurriera con el bombardeo por parte de Israel de la central nu- 
clear iraquí de Osirak -operación Ópera-.. Aun así, tampoco es 
una tarea sencilla. Como nos aclaró el recientemente fallecido 
general Guillermo Velarde, una central nuclear productora de 
energía eléctrica, tipo PWR o BWR, produce plutonio enriqueci- 
do al 70% con el cual no pueden fabricarse bombas nucleares, 
ya que se requiere llegar al menos hasta el 90%... 

En resumen, amén de la seguridad activa y pasiva, la carac- 
terística básica que diferencia un buque convencional de otro 
nuclear reside en el inmenso complejo científico e industrial 
que lo respalda y que es imprescindible para dar el adecuado 
soporte en cuanto a diseño, mantenimiento y, como veremos, 
llegado el momento, desmantelamiento. 


LA VMF A PRINCIPIOS DE LOS 90 


La Armada Soviética contaba al final de su existencia con 
algo más de 1.000 naves de todo tipo. De entre todas estas, la 
mayor parte de buques capitales estaban dotados de propul- 
sión nuclear y, salvo con la notable excepción de los cruceros 
Proyecto 1144 Orlan, de los rompehielos nucleares y del SSV- 
33 Ural, todos eran submarinos. 

Si entre 1954 y 1995 se construyeron en el mundo alre- 
dedor algo más de 450 submarinos y buques de superficie de 
propulsión nuclear de todo tipo, más de la mitad de ellos -245 
para ser exactos- fueron diseñados, construidos y operados 
por la Armada Roja. Para 1995, 126 submarinos de propulsión 
nuclear habían sido dados de baja en la Federación Rusa y se 
esperaba -posteriormente se demostraría correcto- que para 
1999 entre 40 y 80 submarinos nucleares soviéticos adiciona- 
les serían también decomisionados dada la imposibilidad, por 
parte de la VMF, de mantenerlos en servicio. 

Como resulta obvio, ningún país en las condiciones en que 
se encontró Rusia tras la caída del bloque soviético es capaz 
de lidiar con semejante problema. Hablamos de una economía 
que durante la década de los 90 perdió aproximadamente el 25 
por ciento de su ya de por sí disminuido volumen económico en 
relación con la URSS de los primeros 80 y que, además, debía 
hacerse cargo no únicamente de sus problemas sino de la he- 
rencia del conjunto de la Unión Soviética, al menos en lo que 
concierne a los buques de propulsión nuclear pues, al igual que 
las armas estratégicas, todos sin excepción quedaron en poder 
de la naciente Federación Rusa. No disponía ni de fondos, ni de 
personal, ni de instalaciones adecuadas para gestionar la ava- 
lancha de residuos nucleares que había que procesar en forma 
de combustible nuclear usado, residuos radiactivos sólidos y 
líquidos y núcleos de reactores, además de otros materiales 
irradiados, líquidos refrigerantes, etcétera. Además, la Federa- 
ción Rusa carecía de algo imprescindible como es un espacio 
acotado de almacenaje en el que guardar de forma temporal, 
pero segura, los reactores. 


> Uno de los grandes problemas con los que se enfrentó la 
naciente Federación Rusa de los años 90 fue la ausencia de 
un lugar en el que almacenar de forma segura los contenedo- 


res con material nuclear o los compartimentos de los reacto- 
res, algo que llegó después gracias a la ayuda internacional. 


Esto hizo que imágenes impactantes protagonizadas por 
montañas submarinos amontonados y corroídos por el óxido 
poblasen las páginas de los medios occidentales. Bahías an- 
taño protegidas por el secreto desfilaban ahora por los teledia- 
rios, como en los casos de Sayda Guba o Zapadnaya Litsa, en 
las que literalmente docenas de cascos se apiñaban esperando 
a que tarde o temprano la sección que albergaba el o los reac- 
tores (era común utilizar dos reactores por buque) fuese extraí- 
da. Huelga decir que estas imágenes generaban una enorme 
alarma entre los vecinos de Rusia, dada la posibilidad de una 
catástrofe nuclear, en un tiempo en el que el drama de Cherno- 
bil aún estaba reciente. 

Por otra parte, estaba la espinosa cuestión de los tratados 
de reducción de armamento estratégico -START | y START ll-, 
los cuales no podrían ser cumplidos si estos submarinos no 
eran definitivamente desactivados, eliminando también de sus 
silos los misiles SLBM que requerían de su propio proceso de 
desmantelamiento. Por si esto fuera poco, los datos eran enga- 
ñosos, lo que no hacía sino aumentar las sospechas sobre Ru- 
sia. Así, si en 1989 la Armada Roja declaraba tener en servicio 
195 submarinos de propulsión nuclear, en 1995 oficialmente la 
VMF continuaba contando como alistados a 115 de estos, aun 
a pesar de que la inmensa mayoría de ellos no tenían posibi- 
lidad alguna de salir a patrullar y que, de hecho, llevaban ya 
años amarrados a puerto lo que, dado el mínimo mantenimien- 
to al que se veían sometidos, dificultaba más a cada día que 
pasaba su alistamiento futuro. 


EL COMPLEJO NUCLEAR NAVAL 


El programa nuclear naval soviético había comenzado du- 
rante el transcurso de la IIGM, aunque las vicisitudes bélicas 
y de la posguerra aconsejaron concentrar todos los recursos 
disponibles en el desarrollo del arma atómica, siendo detenido 
por Lavrenti Beria, el ínclito jefe de la NKVD a finales de los 
años 40. La URSS no podía pasar por alto el “aviso” lanzado 
por los EE. UU. con su ataque sobre las ciudades japonesas de 
Hiroshima y Nagasaki en agosto de 1945. Ya en 1952, tras un 
paréntesis obligado por las circunstancias, el Instituto Kurcha- 
tov de Moscú comenzó a desarrollar lo que a la postre sería el 
primer reactor PWR soviético. Su diseño se acometió en para- 
lelo al de cuatro clases de submarinos de propulsión nuclear 
diferentes, aunque fue el K-3, de la clase November el que se 
llevó el gato al agua, convirtiéndose en 1959 en el primer SSN 
ruso en servicio, casi dos años después de encender su reactor 
su evaluación el 13 de septiembre de 1957 y apenas unos me- 
ses después de realizar las pruebas de mar, que comenzaron 
en julio de 1958. A la par, como decíamos, se desarrollarían las 
clases Echo y Hotel y también un gemelo del K-3 modificado 
para operar con un reactor del tipo LMR (refrigerado por metal 
líquido) denominado RM-41. 

Estos primeros submarinos fueron desarrollados por la Ofi- 
cina de Diseño Especial N* 143 (SKB-143) de Leningrado, bajo 
la dirección del diseñador jefe V.N. Peregudov, en lo que sería 
el germen de una prolífica industria naval nuclear que, en las 
décadas siguientes -especialmente bajo el impulso de Nikita 
Kruschov-, terminaría por ver la aparición de tres grandes ofi- 
cinas de diseño que actualmente siguen abiertas, por más que 
sus denominaciones hayan cambiado: 


æ  Malakhit (San Petersburgo), nacida a partir de la SKB- 
143. 


a La Oficina Central de Diseño Rubin (San Petersburgo), 
la cual ha diseñado la mayor parte de los SSBN y SSGN 
ruso/soviéticos. 


a La Oficina Central de Diseño Lazurit (Nizhny Novgorod) 
que se ha encargado del diseño de las clases Charlie y 
Sierra. 


Desde la entrada en servicio del primer reactor PWR se han 
ido sucediendo hasta tres generaciones de reactores nucleares 
de este tipo: 


m Tipo VM-A entre 1957 y 1968. Todos habían sido retira- 
dos del servicio antes de la caída de la Unión Soviética. 


m Tipo VM-4 entre 1968 y 1987. Muchos de ellos seguían 
en servicio a principios de los 90 y fueron, de hecho, el 
grueso de reactores nucleares para submarinos a des- 
clasificar. 


m Tipo OK-650. Entraron en servicio a partir de 1987 y 
equipan a los submarinos rusos actualmente en servicio 
incluyendo los novísimos Yasen (Proyecto 885/885M) o 
Borei (Proyecto 955) que montan una variante moderni- 
zada de este reactor denominada OK-650B. (Tambien 
de tercera generacion es el KN-3. Faltaria anadir los re- 
actores VM-40 A de metal liquid de la clase Alfa). 


El diseño de los reactores ha pasado de utilizar barras de 
combustible circulares, con un enriquecimiento de alrededor 
del 21%, a utilizar diseños en forma de cruz, mucho más ac- 
tuales, con enriquecimientos de U-235 del orden del 43-45%. 
Además, la cantidad de material fisible por núcleo ha ido cre- 
ciendo desde los aproximadamente 50 kilogramos de U-235 
que podíamos encontrar en los primeros reactores PWR. Esto, 
que es consecuencia de la necesidad de dotarse de reactores 
cada vez más potentes, tiene como resultado un mayor volu- 
men de residuos a la hora de desclasificar el reactor, por lo 
que podemos concluir que, cuanto más moderno es el diseño, 


mayor es el coste que debe asumir el estado para su posterior 
desmantelamiento. 

Por supuesto, al margen de los reactores que fueron monta- 
dos en submarinos y buques de superficie, se construyeron di- 
versos modelos experimentales para investigación, tanto PWR 
como refrigerados por metal líquido, así como destinados a si- 
mulación y entrenamiento -en algunos casos completamente 
funcionales- por lo que se desconoce cuál es el número real 
de reactores fabricados, aunque sin duda excede los 450 entre 
submarinos y buques de superficie. Si añadimos los destinados 
a otros usos relacionados con la VMF podemos afirmar que 
fueron más de 470, cifra más allá de la cual nos es imposible 
precisar más. 

Semejante producción de reactores necesitaba de una in- 
fraestructura acorde que formaban no solo el propio Instituto 
Kurchatov, sino también el Centro de Investigación de Obninsk 
y otros centros como Nikiet (Moscú), aunque posteriormente el 
diseño de los reactores se centralizó en la Oficina de Diseño de 
Máquina Herramienta (OKBM) de Nizhny Novgorod, mientras 
que su construcción correspondía a la planta de Izhorsky Za- 
vod, sita en Kolpino, cerca del actual San Petersburgo. 

En relación a los astilleros, la situación no era más senci- 
lla. Pocas instalaciones podían afrontar la construcción de un 
submarino o buque de propulsión nuclear. En lo que concierne 
la Unión Soviética, se llegaron a especializar en este tipo de 
construcciones hasta cinco instalaciones, cuatro de ellas en 
occidente y otra, la de Komsomolsk-na-Amur, en el Extremo 
Oriente Ruso. Las instalaciones y sus localizaciones eran las 
siguientes: 


= Sevmashpredpriyatie (SMP), en Severodvinsk. 
m Lenin Komsomol, en Komsomolsk-na-Amur. 

m Krasnoye Sormovo, en Nizhny Novgorod. 

a Astilleros del Almirantazgo, en San Petersburgo. 
m  Sudomekh, en San Petersburgo. 


Curiosamente, los buques que se comenzaban a construir 
en estas tres últimas instalaciones eran, en todos los casos, 


completados en la planta de SEVMASH, en Severodvinsk, has- 
ta donde llegaban a través de las vías de navegación interna 
que tan afanosamente había completado la Unión Soviética en 
las décadas previas. El papel ya entonces preponderante de 
SEVMASH ayuda a explicar porqué, en la actualidad, es ésta 
la única planta rusa que sigue siendo capaz de fabricar sub- 
marinos nucleares, ya que era lógico centralizar aquí toda la 
producción para racionalizar los recursos una vez cambiaron 
las condiciones económicas y estratégicas en los 90. Del mis- 
mo modo, astilleros como el de Lenin Komsomol, en Komso- 
molsk-na-Amur desde el final de la URSS se han especializado 
en la construcción de submarinos convencionales de las clases 
Kilo y Lada, pasando a formar parte de la United Shipbuilding 
Corporation. Estos astilleros, pues todo hay que decirlo, en 
1998 hicieron una excepción con la botadura del K-152 Nerpa, 
de la Clase Akula (proyecto 971 Schuka-B) cuya construcción 
llevaba estancada desde principios de los 90 y que, por cierto, 
durante sus pruebas de mar sufrió un accidente que terminó 
con la vida de 20 personas, buena parte de ellos ingenieros 
navales que estaban allí monitorizando los distintos equipos. Lo 
ocurrido con el Nerpa no fue una excepción y sirve para ilustrar 
la excepcionalidad de estos astilleros. 

La situación de desconcierto posterior a los hechos de 
agosto y diciembre de 1991 se extendió a la industria naval. Ha- 
ciendo un último esfuerzo, los astilleros rusos lograron finalizar 
algunos de los SSN Akula y Sierra que estaban en un estadio 
más avanzado de construcción. Además, consiguieron poner la 
quilla, el 20 de noviembre de 1993 del primer Borei y el 21 de 
diciembre de ese mismo año, del primero de los Yasen. Luego, 
en 1994 tuvieron su canto del cisne con la botadura del K-141 
Kursk y, a partir de ahí, el silencio. Se intentó aparentar una 
normalidad que no era tal y, al menos nominalmente, todas las 
construcciones que al cambio de década ocupaban a los asti- 
lleros rusos, siguieron adelante por más que no avanzasen sino 
de forma testimonial, obligando en muchos casos a continuos 
rediseños, pues la tecnología avanzaba mucho más rápido que 
la propia construcción, como ha sucedido con las cabezas de 
serie de las clases Yasen y Borei que en poco se parecen, una 
vez han entrado en servicio, a los diseños originales. Algo que 
por cierto es extensible a los submarinos convencionales, como 
el Lada, que fue rechazado por la VMF y obligó a construir nue- 
vos Kilo. 

La crisis no afectó únicamente a la construcción naval sino 
que se extendió desde los astilleros principales a las instalacio- 
nes secundarias, en algunas de las cuales se habían estado 
llevando a cabo las tareas de desmantelamiento y retirada del 
combustible nuclear usado, descargando así de trabajo a los 
sobrepasados buques de servicio pues, hasta entonces la ma- 
yor parte de estas tareas se hacían sin sacar a dique seco los 
submarinos. Algunas de estas instalaciones, situadas dentro o 
en el entorno de las bases navales más conocidas de la VMF 
eran (y son) para la Flota del Norte: 


m Malaya Lopatka Guba, en Zapadnaya Litsa 
m  Olenya Guba (instalación Nerpa) 

m Pala Guba (Polyarny) 

m Astillero Rosta (Murmansk) 

m Zvezdochka (Severodvinsk) 


Mientras quee en el caso de la Flota del Pacifico, las insta- 
laciones eran: 


= Gornyak (Rybachy) 


m Zvezda (Bolshoi Kamen) 
m Chazma Guba (Dunay) 


Buena parte están situadas en zonas remotas, con una ac- 
cesibilidad complicadísima por tierra, al objeto de mantener a 
buen recaudo los secretos militares, lo que provocaba serios 
problemas logísticos y obligaba a contar con una flota auxiliar 
sobredimensionada que, no obstante, a comienzos de los años 
90 estaba claramente obsoleta y que, ciertamente, nunca había 
alcanzado el número de unidades requerido. Además, la situa- 
ción se complicaba, pues los buques auxiliares debían repar- 
tirse entre un número excesivo de instalaciones, en ocasiones 
separadas por grandes distancias, pues la Unión Soviética, a 
diferencia por ejemplo de los Estados Unidos, tendía a disper- 
sar la flota submarina dentro de un gran número de bases aun 
dentro de la misma región. Dada la enormidad del país, esto 
suponía que entre dos bases “cercanas” como Murmansk y Se- 
verodvinsk hubiese más de dos días de viaje en tren. 

A día de hoy, pese a la racionalización evidente de los me- 
dios, la orgánica y las instalaciones, así como la clausura de 
algunas de estas, podemos encontrar todavía submarinos nu- 
cleares rusos desplegados en Nerpichya Guba, Bolshaya Lo- 
patka Guba, Ara Guba, Yagelnaya Guba, Olenya Guba o Gre- 
mikha, en el caso de la Flota del Norte. La del Pacífico reparte 
sus efectivos entre Rybachy (Pretopavlovsk-Kamchatsky), 
Kakushka (Olga) y Zabety Ilyicha (Sovetskaya Gavan). Basta 
en este sentido con echar un vistazo a cualquier aplicación que 
nos permita ver imágenes por satélite, como Google Earth para 
encontrarnos, en cualquiera de estas localizaciones (Zapadna- 
ya Litsa, Vidyayevo, Gadzihyevo, Polyarny...) con una buena 
cantidad de diques flotantes, dársenas y, en algunos casos to- 
davía hoy, pecios a medio hundir, aunque la situación ha cam- 
biado de forma drástica desde mediados de la pasada década 
en especial gracias a los programas internacionales de ayuda, 
liderados por Estados Unidos, Noruega y Japón. 


EL CICLO DEL COMBUSTIBLE NUCLEAR 


Si el entramado de corporaciones, oficinas de diseño e insti- 
tutos que participaban del diseño y construcción de los subma- 
rinos nucleares ya era de por sí complejo, la situación todavía 
era peor cuando se incluían en la ecuación aquellas institucio- 
nes dedicadas al suministro del combustible nuclear y, en su 
caso, a su procesamiento una vez retirado de los buques. La 
infraestructura principal databa de los años 60 y 70 y se de- 
sarrolló a la par que avanzaba la construcción de submarinos 
nucleares bajo el mandato de los almirantes Kuznetsov y Gors- 
hkov, pero también el despliegue de armamento nuclear táctico 
y estratégico basado en tierra, buques o de lanzamiento aéreo 
y por supuesto, a la vez que aumentaba el número de centrales 
nucleares de uso civil -la mayor parte de ellas de doble uso- en 
la Unión Soviética. 

Dadas las especiales características del combustible que 
utilizan los reactores nucleares navales, debido a su necesi- 
dad de contar con un alto grado de enriquecimiento en U-235, 
se hizo necesario construir una línea de fabricación ex profeso 
dentro de la planta de Electrostal, cerca de Moscú. Es cierto 
que durante los 70 también se produjo HEU-Berilio en la Planta 
Metalúrgica de Ulbinsky, en Kazajistán, pero finalmente se optó 
por centralizar el proceso en la citada planta de Electrostal que 
se convirtió, de esta forma, en piedra angular de proceso de 
producción. Esta decisión, una vez disuelta la URSS, se confir- 
mó como un acierto, pues de haberse localizado las instalacio- 
nes de fabricación del combustible en otras repúblicas, la flota 


nuclear no hubiese podido aprovisionarse de ninguna manera. 
Rusia, en este caso, se hubiese visto en la disyuntiva bien de 
renunciar a aquello a lo que no puede renunciar -su flota de 
SSBN-, de llegar a un acuerdo con Kazajistán como el que le 
llevó a mantener bajo su poder el cosmódromo de Baikonur, 
o bien de lanzarse a la guerra contra su vecino. Y es que la 
disolución soviética, tuvo muchas consecuencias indeseables 
para la VMF pues desarticuló puntos claves de la cadenas de 
suministro naval, como la fabricación de torpedos, que quedó 
fuera de las fronteras rusas, o la de motores navales... 

En cualquier caso, independientemente de la procedencia 
del combustible nuclear, de poco servía si no se lograba abas- 
tecer los submarinos con el mismo de forma práctica y segura. 
Desde los primeros pasos del programa nuclear naval, la Unión 
Soviética había desarrollado las tecnologías necesarias para 
realizar las tareas de repostaje sin necesidad de salir a dique. 
En los 60 se abordó la cuestión modificando una serie de bu- 
ques de transporte de procedencia finlandesa (clase PM-124), 
dotándolos de grúas y compartimentos destinados a almace- 
nar tanto el combustible nuevo, como el usado. Tenían nota- 
bles limitaciones, pues apenas podían contener el combustible 
de un único submarino, tras lo cual debían acceder a puerto, 
descargar el combustible usado, cargar combustible nuevo y 
volver a empezar las operaciones con el siguiente buque. Pa- 
rece un proceso lógico, pero cuando se cuenta con una flota 
de docenas o centenares de submarinos y apenas un puñado 
de buques de servicio, puede tornarse en pesadilla, como de 
hecho sucedió, aún a pesar de invertir más adelante en nuevos 
buques de la clase Malina (PM-2020). 

Estos últimos, en cantidad de tres, se incorporaron a la Ar- 
mada Roja entre 1984 y 1991, llegándose a iniciar una cuar- 
ta unidad en los astilleros Kommunara 61 de Nikolayev y que, 
como todo lo que allí se estaba construyendo, terminó por ser 
abandonada. La incorporación al servicio activo de estos nue- 
vos buques era sin duda un paso en la buena dirección, pues 
a diferencia de los viejos PM-124, tenían capacidad para alma- 
cenar el combustible de hasta seis núcleos y eran aptos para 
trabajar con todos los tipos de submarinos en servicio, algo que 
no podía decirse de los PM-124 ya que el tamaño de sus grúas 
no era el adecuado para operar con unos SSBN y SSGN que 
habían ido aumentando sus cotas hasta llegar a su cenit con los 
monstruosos SSBN de la clase Typhoon (Proyecto 941 Akula). 

Para poder descargar el combustible usado, a la vez que 
se desarrollaba la infraestructura de producción de combustible 
se habían construido cuatro instalaciones de almacenaje, dos 
en el Norte en Gremikha y Andreeva guba y dos en Extremo 
Oriente, en Dunay, en la Bahía de Buhkta y en la Península 
de Kamchatka. El almacenaje en estas instalaciones se hacía 
“en mojado”, es decir, suspendiendo el combustible usado en 
piscinas refrigerantes para posteriormente ser trasladado a la 
planta de procesamiento RT-1 de Mayak, en los Urales, dentro 
de un enorme naukogrado conocido como Chelyabinsk-65, a 
donde el material radiactivo llegaba en ferrocarril. Huelga decir 
que para que esto fuese posible hubo de construirse una in- 
fraestructura ferroviaria ad hoc desde Murmansk, Severodvinsk 
y Shtokovo, sin duda un logro de la obra pública soviética que 
-bueno es recordarlo- se llevó un buen número de vidas por 
delante en una época en la que el Gulag, sin llegar a los niveles 
que alcanzara con Stalin, seguía activo. Se tiene constancia de 
más de 200 convoys con destino a Mayak entre 1973 y 1993, 
lo que da idea de la cantidad de residuos que se llegaban a 
generar, siendo necesario prácticamente un envío por mes. La 
planta de Mayak, vital para las capacidades nucleares soviéti- 
cas, fue modernizada regularmente, incorporando en 1975 una 
nueva línea para el procesado de HEU-Aluminium, aunque du- 
rante los años posteriores sufriese los mismos problemas eco- 
nómicos que el resto del país. 


A Durante mucho tiempo, pero especialmente hasta el cam- 
bio de siglo, era habitual encontrar decenas de pecios de 
submarinos de propulsión nuclear de todo tipo prácticamente 
abandonados a su suerte en las bahías del Norte y del Extre- 
mo Oriente Ruso. Si bien en la práctica tenían una tripulación 


y un presupuesto asignado, las duras condiciones económ- 
micas hacían que el dinero no llegase a las unidades y que, 
en muchos casos, ni siquiera hubiese medios para mantener 
a flote los cascos inyectando aire en los flotadores. 


Tras comprobarse problemas de corrosión y producirse 
algún pequeño accidente, entre 1981 y 1986 se reformaron 
también las instalaciones de Shkotovo, cambiando el almace- 
namiento “en mojado”, por otro “en seco”, basado en conte- 
nedores de combustible de nuevo cuño, conocidos por su de- 
nominación (TUK-18), que aún están en servicio con la VMF. 
Éste último tipo de contenedores, a diferencia de los que hasta 
entonces venían utilizando los soviéticos (modelos TUK-11 y 
TUK-12), sí cumplían con los estándares marcados por la IAEA 
(Agencia Internacional de la Energía Atómica) en 1983, aun- 
que, para desgracia de todos, eran más grandes y pesados y la 
infraestructura que estaba en servicio a principios de los años 
90 no servía para manejarlos, como sucedía con los vagones 
de tren que debían transportar dichos contenedores hasta Ma- 
yak. Como quiera que a perro flaco todo son pulgas, el personal 
encargado de su manipulación no estaba debidamente forma- 
do, lo que provocó un nuevo cuello de botella en el proceso de 
neutralización del combustible nuclear que si bien ya se dejaba 
sentir desde finales de los 80 -cuando Gorbachov comenzó con 
los recortes presupuestarios y la baja de los submarinos de se- 
gunda generación-, se convirtió en un absoluto tapón en los 90, 


cuando más necesario era hacer envíos de combustible a la 
planta de procesado de Mayak para su neutralización. 

El ciclo del combustible nuclear únicamente podía seguir 
adelante si se contaba con el personal adecuado. Los soviéti- 
cos, a la par que desarrollaban su flota nuclear, decidieron abrir 
una serie de instalaciones -concretamente tres- para garantizar 
la formación de los profesionales (oficiales navales, diseña- 
dores de submarinos y científicos nucleares) que habrían de 
manejar tanto los propios reactores nucleares navales como 
la infraestructura a ellos asociada. La primera de estas insta- 
laciones fue la de Obninsk, de la que ya hemos hablado y que 
únicamente sirvió a este propósito entre 1956 y 1959. Rápida- 
mente se dieron cuenta de que no era suficiente con un solo 
punto de formación, por lo que procedieron a habilitar nuevas 
instalaciones, una de ellas en Sebastopol, con capacidad para 
entrenar a sus alumnos en tareas que iban desde el manejo del 
núcleo del reactor a las prácticas con los sistemas de lanza- 
miento de los SLBM. Estas instalaciones contaban con un re- 
actor experimental para prácticas e investigación, pero también 
con maquetas a tamaño real de las instalaciones críticas en las 
que los alumnos podían familiarizarse con los que a la postre 
serían sus destinos. La otra gran instalación soviética estaba 
en Paldinsky (Estonia) y contaba con la sección completa del 
casco de un submarino nuclear en la que se alojaban dos re- 
actores nucleares completamente funcionales. Con la adopción 
de la doctrina Sinatra por parte de la Unión Soviética (1989) 
y la previsible independencia de Estonia -que se confirmaría 
menos de dos años más tarde, el 20 de agosto de 1991- se 
hizo recomendable clausurar estas instalaciones y se procedió 
al apagado de ambos reactores cuando uno de ellos apenas 
contaba con siete años de vida. 

El lector habrá caído ya en la cuenta de que la disolución de 
la URSS tuvo como efecto colateral para la Federación Rusa la 
pérdida de ambos centros de entrenamiento, pues las relacio- 
nes con Estonia ya nunca se recuperaríian, siendo todavía hoy 
tensas y haciendo impensable desde el primer momento cual- 
quier acuerdo destinado a mantener abierto el centro Paldinsky 
aunque fuese bajo régimen de alquiler. Por su parte, el tema de 
Sebastopol fue un quebradero de cabeza constante tanto para 
la Federación Rusa como para Ucrania y solo se normalizó li- 
geramente con los acuerdos de 1997. De hecho, puede decirse 
que ha seguido siendo una auténtica patata caliente para am- 
bos estados hasta que no se ha producido la definitiva anexión 
por parte rusa de toda la Península de Crimea el 21 de marzo 
de 2014. Sea como fuere, la pérdida de ambos centros obligó 
a Rusia a reformar a toda prisa las instalaciones de Obninsk 


para que pudiese formarse allí el personal y poco tiempo des- 
pués prácticamente a improvisar un nuevo centro de formación 
en Sosnovy, cerca de San Petersburgo, aunque sin demasiado 
éxito debido a la falta de fondos. 

En resumidas cuentas, cuando Rusia comenzó a caminar 
sola tras la disolución de la URSS, se encontró de repente con 
que no contaba con el capital humano necesario para bregar 
con un problema que no hacía más que crecer. 


EL PROCESO DE DESCLASIFICACIÓN 


Si el proceso de diseño, construcción y operación de los 
buques de propulsión nuclear es complejo y requiere de una in- 
fraestructura, industria y formación adecuadas, no lo es menos, 
una vez superada su vida útil, el proceso de desclasificación a 
que deben someterse estos buques. A diferencia de los navíos 
de propulsión convencional, que pueden ser deshumectados 
y, en su caso, almacenados para una posterior reactivación, 
como hace por ejemplo Estados Unidos en la Bahía de Suison 
o en Puget Sound, los componentes críticos de los buques de 
propulsión nuclear podrían volverse inestables, con el consi- 
guiente riesgo de accidente. 

Para evitar este extremo, en cualquier armada de consi- 
deración -y desde luego las que son capaces de botar SSN 
y SSBN lo son-, la vida de cada nuevo buque se planifica con 
toda exactitud antes incluso del diseño del mismo. En los estu- 
dios preliminares, que se realizan antes de aprobar cada nuevo 
proyecto, ya están fijados con total claridad los requisitos en 
cuanto a vida útil o incluso el tiempo que debe transcurrir entre 
los periodos de mantenimiento menores y las grandes carenas. 
Por supuesto, en el caso de los buques de propulsión nuclear, 
se profundiza todavía más en estos esfuerzos pues desmante- 
lar este tipo de buques es una tarea ardua que debe abordarse 
con previsión. 

Esto último implica disponer no solo de instalaciones ade- 
cuadas y técnicos con una altísima capacitación, sino también 
de un buen número de medios accesorios, como contenedores 
especiales para el traslado de los desechos nucleares que son 
muy costosos de diseñar y fabricar, astilleros capaces de traba- 
jar con materiales contaminados, instalaciones de procesado, 
etcétera. Por supuesto, y por encima de todo, financiación. Es 
pues una situación adecuada para la formación de numerosos 
cuellos de botella en partes concretas del proceso de desman- 
telamiento de los submarinos nucleares. Grosso modo, los pa- 


«Y La Unión Soviética confió en la energía nuclear no solo 


para propulsar a sus submarinos, sino también a buques de 
superficie, como los rompehielos de la imagen. 


sos que deben seguirse tras la retirada del servicio activo, son 
los siguientes: 


a Retirar tanto el combustible nuclear como el armamento 
estratégico, si lo hubiera. 


a  Desmantelar, en su caso, los lanzadores de SLBMs. 


m Retirar todos aquellos equipos interiores y partes metáli- 
cas que puedan ser reutilizados (canibalizados) o inclu- 
so vendidos para obtener recursos. Esto incluye desde 
las hélices al recubrimiento anecoico que en forma de 
placas podemos encontrar en el exterior de algunos 
submarinos e incluso el cableado y el mobiliario. 


m Separar el compartimento del reactor del resto del cas- 
co. Una vez hecho esto, se ha de aislar y sellar, lo que se 
logra con planchas metálicas en el exterior y rellenando 
de poliestireno cada cavidad del cilindro resultante. Este 
compartimento cuenta con lo que se denominae Biolo- 
gical Shield, que viene a representar un 25% del peso 
del submarine y que consiste en unas capas de plomo, 
cemento y cobre destinadas a aislar las radiaciones del 
reactor del medio circundante. El Biological Shield es 
precisamente lo que permite que la seccion del casco 
se pueda desmontar independientemente. Las planchas 
metalicas y el poliestireno, en éste sentido, solo son ac- 
cesorios para la estanqueidad del anillo, sin que supon- 
gan una proteccion ante la radiacion. 


a  Achatarrar el resto del casco o, cuando esto no es po- 
sible, unir las secciones de proa y popa soldándolas y 
dejarlas a flote hasta que se pueda acometer su des- 
trucción completa. En numerosas capturas por satélite y 
fotografías de las bases rusas se podían apreciar estos 
compartimentos aun a flote, aunque el mantenimiento 
de los mismos era bastante deficiente pese a los rete- 
nes y algunos de ellos aparecían semihundidos, a la es- 
pera de que les inyectasen aire, retirasen lastre o bien 
los apoyasen con flotadores en ambos costados que 
ayudasen a mantener la flotabilidad. 


Nada de esto es gratis en ningún sentido, no solo por su 
elevado coste económico, sino también por sus consecuencias 
medioambientales cuando el proceso no se lleva a cabo con 
la diligencia adecuada. En el proceso de desmantelamiento se 
generan miles de metros cúbicos de materiales contaminados 
que también hay que procesar o, en su caso, almacenar a la es- 
pera de que los índices de radioactividad desciendan o de que 
se disponga de fondos y capacidad de tratarlos como corres- 
ponde. Eso sin contar con que todo buque sin desguazar debe 
mantener una tripulacion minima asignada. En Rusia llegó a 
darse una curiosa situación y es que por momentos hubo mas 
Capitanes asignados a buques fuera de servicio que a buques 
en activo, lo que tuvo un peso enorme sobre el presupuesto de 
personal en los años 90. 

Claro está, cuando el grueso de la flota soviética debió 
darse de baja, los problemas comenzaron a aflorar y a los ya 
mencionados del personal o los fondos, se sumaron otros rela- 
cionados con la ausencia de voluntad política en la era Yeltsin 
o con el tradicional secretismo heredado de la época soviética 
que impedía que los problemas saliesen a la luz y por lo tanto 


fuesen corregidos a tiempo. Entre otros, cabe destacar los si- 
guientes problemas: 


= Reducida capacidad de los astilleros, pensados para 
construir, pero incapaces de adaptarse a la tarea con- 
traria. Además, su cultura de empresa se prestaba mal 
al desmantelamiento de los buques, pues en la URSS 
se bonificaba a empresas y trabajadores por las nuevas 
construcciones, nunca por las modernizaciones o des- 
guaces, por que esos proyectos estaban siempre muy 
retrasados o abandonados, una dinámica que heredó 
la industria rusa. 


a Déficit de buques auxiliares capaces de acometer la re- 
tirada del combustible usado. 


= Buques de servicio absolutamente desfasados, lo que 
los convertía en un peligro en sí mismos y fue la razón 
detrás de algunos de los múltiples accidentes que se 
sucedieron durante dicha década. 


m Infraestructura de transporte inadecuada y sin adaptar a 
los estándares internacionales, como en el caso de los 
contenedores de residuos. 


a Falta de concienciación acerca del problema medioam- 
biental que suponían los residuos y su tratamiento o au- 
sencia de este. 


m Ausencia de recintos de almacenamiento, hasta que no 
se construyeron las instalaciones de Sayda Guba. 


= Problemas institucionales y presupuestarios. 


En cuanto a la capacidad de los astilleros, hay que decir 
que han sido siete las instalaciones que, de una u otra forma, 
han tomado parte en el proceso de desmantelamiento: SMP 
y Little Star (Severodvinsk), Nerpa Plant, Rosta y Pala Guba 
Shipyards (Península de Kola) Zvezda y Gornyak (Extremo 
Oriente Ruso). Las previsiones hablaban, ya en 1995 de que, 
de no tomarse medidas drásticas, el proceso de desclasifica- 
ción podría prolongarse durante al menos tres décadas con el 
consiguiente peligro en tanto algunos de los submarinos podría 
llevar para entonces alrededor de cuarenta años a la intempe- 
rie, esperando su turno para el desguace. En esas fechas, la 
planta Zvezda, de Bolshoy Kamen, estaba logrando completar 
las tareas de desmantelamiento de 1 o 2 submarinos al año, 
cuando su capacidad teórica era de entre 5 o 6, situación que 
se repetía en las otras plantas. De hecho, entre 1990 y 1995 
apenas se había logrado finalizar el proceso en la ridícula cifra 
de 13 SSBN, lo que arroja una media dramática de 2,6 SSBN al 
año para el conjunto de las instalaciones rusas y eso, teniendo 
en cuenta que se daba prioridad a estos por encima de los SSN 
para poder cumplir así con lo estipulado en el tratado START |. 

La situación de los buques de servicio no era mejor que la 
de los astilleros. Precisamente en ese año (1995), había en 
las bahías rusas aproximadamente 120 núcleos de reactores 
almacenados procedentes de la flota de submarinos y rompe- 
hielos y a los que no se les habían extraído las barras de com- 
bustible. Se había llegado a una situación en la que los buques 
de servicio tenían sus depósitos llenos de combustible usado y 
esto impedía por una parte extraer el combustible de otros nú- 
cleos, pero también repostar a los submarinos que todavía se 
encontraban en servicio, lo que en última instancia repercutió 
en la operatividad de la flota, ya de por sí muy baja de forma 
que en 1999 los días de mar de la VMF alcanzaron un promedio 
grotesco de 6,4 días por buque (en comparación, incluso en los 


peores años de la crisis los buques de la Armada Española no 
han bajado de los 100 días). De los nueve buques PM-124 que 
había en servicio en esos años (y que en todos los casos ya 
habían sobrepasado su vida útil), los tres asignados al Pacífico 
estaban fuera de servicio y otros dos albergaban en su interior 
núcleos dañados que no podían ser retirados. Por su parte, los 
más recientes de la clase Malina necesitaban ya una actualiza- 
ción y en cualquier caso, no disponían de suficiente personal 
a bordo como para acometer las tareas que tenían asignadas. 

Por otra parte, había un problema de difícil solución y es 
que aquellos nucleos que habían recibido daños de algun tipo 
durante su vida util -y eran bastantes- no podian ser desguaza- 
dos de forma tradicional, ya que era imposible extraer las ba- 
rras de combustible -en algunos casos estaban dobladas- con 
los métodos ordinarios, lo que requería de mucho más tiempo 
y dinero para su manipulación. Fueron muchos los incidentes 


Y Durante el desmantelamiento, se canibaliza todo aquello 
susceptible de ser aprovechado de nuevo, desde el moviliario 
a parte de los equipos. El proceso es casi tan lento como el 
de la propia construcción, con el hándicap de tener un dique 
ocupado en el que no se puede construir nada y de que, des- 
mantelar un buque da mucho menos dinero que construirlo. 


menores que, si bien permitían a los buques seguir operando 
aunque no a su máxima potencia, a la hora de sustituir el com- 
bustible o proceder a la baja, suponían un serio contratiempo. 

Respecto a la infraestructura de transportes, se podían en- 
contrar dificultades tanto en el sistema de contenedores em- 
pleados para el almacenaje y transporte de los residuos hasta 
la planta de Mayak, como en los propios servicios ferroviarios. 
Se alcanzó el punto crítico en este aspecto en 1993, cuando 
la agencia estatal Gosatomnazdor prohibió la utilización de los 
contenedores de transporte de los modelos TUK-11 y TUK-12 
que se venían utilizando hasta entonces, sin que se hubiesen 
introducido en el servicio los nuevos contenedores del mode- 
lo TUK-18 por problemas tanto de fondos para su adquisición, 
como relativos a la obtención de los permisos y homologacio- 
nes necesarias para su empleo. Además, por si las trabas buro- 
cráticas -relacionadas con otra parte con la competencia entre 
las distintas agencias y ministerios por repartirse el poder en 
la nueva Rusia post-soviética- no fuesen problema suficiente, 
apenas había un único ferrocarril con cuatro vagones aptos 
para mover los contenedores TUK-18 (TK-V6-18) en 1995, lo 
que permitía llevar hasta Mayak únicamente el combustible de 
entre 1,5 y 2 núcleos por viaje. 

Como quiera que no había posibilidad real de procesar el 
combustible, la única solución pasaba por almacenarlo a la es- 
pera de tiempos mejores... o por deshacerse de él. Ésta era, 
en realidad, la única posibilidad de dar una “solución” rápida al 
problema y por ello abogaba la propia VMF que contaba con 
una amplia experiencia realizando hundimientos controlados 
en el Ártico y el Pacífico. Como vemos, la misma alternativa 
que llegaron a plantearse los británicos y en realidad, todos 
los demás antes y después de ellos. En fecha tan tardía como 
octubre de 1993 había llevado a cabo un último hundimiento de 
material radiactivo en el Mar de Japón, ocasión en la que los 
rusos fueron descubiertos, lo que generó un amplio rechazo 
internacional y obligó al Kremlin a mover ficha y prohibir estas 
prácticas pese a la oposición de una VMF que se vería así obli- 
gada a buscar otras formas de atajar el problema. Por fortuna, 
como quiera que Dios aprieta, pero no ahoga, la ayuda llegó de 
los lugares más insospechados.. 

En 1994 y 1995 los gobiernos de EE. UU. y Noruega, pre- 
ocupados por las posibles consecuencias ecológicas e inclu- 
so humanas que un accidente podría tener, otorgaron fondos 
para aumentar la capacidad de la planta de procesado LRW 
(Liquid Radiactive Wastes o Residuos Radioactivos Líquidos) 
de Atomflot en Murmansk. Por su parte, el gobierno japonés 
hizo lo propio para construir una nueva planta de procesado 
de residuos radiactivos líquidos en el Extremo Oriente Ruso, 
conocida como Sharya-04. Ambas iniciativas lograron aliviar 
temporalmente el problema de los residuos líquidos, pero no 
así el de las enormes cantidades de residuos sólidos que se 
podían encontrar incluso al aire libre en algunas instalaciones. 
También con ayuda internacional se amplió la capacidad de 
la planta Little Star de Severodvinsk, mientras se buscaba un 
lugar adecuado para el almacenamiento a largo plazo, mos- 
trando las autoridades rusas su interés una vez más por la 
zona de Novaya Zemlya, un lugar en el que ya en el pasado 
se habían realizado numerosos vertidos. Sin que sean datos 
concliuyentes, se dan cifras de hasta 17.000 contenedores con 
residuos radiactivos hundidos en la zona, 19 buques, 14 reac- 
tores nucleares (incluyendo 5 que todavía tenían combustible 
nuclear dentro) y hasta 735 unidades de maquinaria industrial 
relacionada con la minería o el procesamiento del combustible 
atómico. A esto ha de unirse el pecio del submarino K-27 (única 
unidad del Proyecto 645), hundido el 6 de septiembre de 1981 a 
una profundidad de apenas 33 metros, en lugar de a los más de 
3.000 que recomienda la IAEA y lo está, además, conteniendo 
su reactor refrigerado por metal líquido. 


Estos vertidos se habían venido realizando aún a pesar de 
que en 1972 la Unión Soviética había suscrito la Convención 
de Londres y continuaron hasta 1994, no solo por ser la salida 
más barata a los residuos sino porque, a pesar de existir un 
Ministerio de Salud Pública e incluso un Ministerio de Medio 
Ambiente, la concienciación de la clase política en particular y 
de la sociedad soviética en general era nula, aunque esto no 
era algo que afectase únicamente a los residuos radiactivos. 
Aun hoy los problemas medioambientales en regiones enteras, 
como la del Mar de Aral o la zona de pruebas de Semipala- 
tinsk son inenarrables. Eso por no hablar de ciudades como 
Norílsk, que se hayan entre las más contaminadas del planeta 
debido a las actividades extractivas de la industria del niquel. 
De hecho, en la Unión Soviética se llegaron a emplear armas 
atómicas para realizar obras civiles en aplicación de lo que se 
dio en llamar “Programa 7” -Estados Unidos haría algo parecido 
con la “Operación Plowshare”- y que entre otras cosas utilizó 
armas atómicas para escavar canales y presas, crear minas 
a cielo abierto o crear depósitos subterráneos de gas natural. 
La conciencia medioambiental, como decimos, era inexistente 
entonces y lo siguió siendo, al punto de que hacia 1998-2000, 
cuando la Armada Rusa colapsa definitivamente -incapaz de 
retirar el combustible ni siquiera a un tercio de los 180 sub- 
marinos dados de baja en los años anteriores-, todavía no ha- 
bian implementado en su programa de construcciones navales 
ningún planeamiento de ciclo de vida “cradle-to-grave” que les 
ayudase a no repetir en el futuro los errores que estaban ahora 
pagando. 

Los problemas institucionales relacionados con la burocra- 
cia, la cultura política, el diseño de las organizaciones y demás 
estaban, sin lugar a dudas, detrás de todas las dificultades que 
hemos expuesto. Se sabía desde décadas atrás que en algún 
momento entre 1990 y 2000 la VMF iba a tener que acometer la 
desclasificación de decenas de buques de propulsión nuclear. 
Se sabía también que los buques en ningún caso podrían ser 
sustituidos en relación 1:1, en tanto cada nuevo sistema era 
más complejo y caro que el anterior haciendo buenas las leyes 
de Augustine, por lo que en algún momento el gran problema 
iba a ser la desclasificación de los buques alistados en los 60 y 
70, en lugar de la construcción de nuevas unidades, sin que por 
ello se destinasen más recursos a éste particular. Eran cons- 
cientes a su vez del progresivo estancamiento económico, que 
dificultaria afrontar los retos de la desclasificación. Con todo, 
fue muy poco lo que se hizo a pesar de la existencia de un 
Ministerio de Protección Ambiental y de alumbrado programas 
específicos destinados a mitigar el problema de la desclasifi- 
cación al menos desde mediados de los años 80, coincidiendo 
con los recortes en el gasto militar anunciados por Gorbachov. 
Desgraciadamente nunca llegaron a implementarse. La com- 
plejidad de la burocracia soviética, lejos de ser un mito, era 
una pesada losa. En la desclasificación de un SNN intervenían, 
entre otros, la propia Armada Roja, el Ministerio de Defensa 
(o dependiendo de la época, el de la Armada), el Ministerio de 
Energía Atómica, el Directorio de Construcciones Navales para 
la Industria de Defensa, el Ministerio de Protección Ambiental y, 
por supuesto, todas las agencias e instituciones que prestaban 
servicios de apoyo o asesoría como la Academia de Ciencias 
de la URSS, los ministerios de transportes, economía, finanzas 
o salud, las administraciones locales, etcétera. En cualquier 
caso, la responsabilidad última recaía en laVMF, que era la res- 
ponsable del manejo del combustible nuclear hasta la creación 
de MINATOM y la cesión a la nueva agencia de la responsa- 
bilidad de coordinar las tareas de desmantelamiento el 28 de 
mayo de 1998. Con la caída de la URSS, esta situación ya de 
por sí complicada se agudizó debido al desgobierno. En un pe- 
riodo de profundas y en ocasiones salvajes reformas, en el que 
nada salía según lo planeado y la alternancia en los cargos era 


la norma, cada agencia y su personal luchaba por afianzar su 
posición y lograr la mayor cota posible de poder para justificar 
así su propia existencia. A esto había que unir la enconada lu- 
cha entre las administraciones regionales y locales y el poder 
central, lucha que no se resolvió hasta la llegada de Putin al 
poder y la victoria del Kremlin sobre los poderes regionales y 
sobre las ciudades. 

Si grave era la situación de las instituciones, en buena par- 
te se debía a las dificultades económicas. Sin dinero ninguna 
solución era posible y en la década de los 90 a la ausencia 
de un sistema tributario asentado y a la crisis económica, se 
unía la corrupción rampante. En 1994 menos del 25 por ciento 
de los fondos consignados en los presupuestos federales para 
la desclasificación de buques de propulsión nuclear habían 
sido desembolsados. Entre 1992 y 1994 en la Flota del Pací- 
fico únicamente recibieron el 15 por ciento de las cantidades 
comprometidas. Este mismo año -1994-, en fecha tan tardía 
como octubre, los astilleros de Nerpa apenas habían recibido el 
7 por ciento de los fondos que debían recibir en todo ese año. 
Como es lógico, la situación no solo afectaba a la posibilidad 
de adquirir repuestos, maquinaria o simplemente pagar la fac- 
tura eléctrica o del gas, imprescindible para el funcionamiento 
de los astilleros. Donde más afectaba era en el tema salarial. 
No había posibilidad de abonar las pagas atrasadas y mucho 
menos de contratar nuevo personal, tan necesario para afrontar 
las tareas de corte de los cascos, desmantelamiento y acha- 
tarramiento. Naturalmente, el personal se aferraba a un clavo 
ardiendo para salir adelante y una instalación con este tipo de 
sistemas y escasa vigilancia es el caldo de cultivo perfecto para 
la proliferación... 


PROBLEMAS DE SEGURIDAD 


En un contexto de volatilidad institucional sin precedentes, 
con una población depauperada y un buen número de marinos 
y operarios de los astilleros que nunca veían llegar sus pagas, 
el contrabando se convirtió en una salida atractiva. Era cuestión 
de tiempo que esta práctica afectase a los materiales radiacti- 
vos, cuando no a las armas mismas, el gran temor de la épo- 
ca y una de las razones tras las crecientes ayudas estadouni- 
denses, favorecidas por el empeño personal de los senadores 
Samuel Augustus “Sam” Nunn Jr. y Richard Lugar. 

El lector ha de tener en cuenta que entre 1989 y 1991, en 
vista del imparable avance de los nacionalismos y de la previ- 
sible disolución soviética, se repatriaron a la RSFSR (Repú- 
blica Socialista Federativa Soviética de Rusia) más de 5.600 
cabezas nucleares tácticas gracias a los ingentes esfuerzos del 
12° Directorio General comandado por el general Eugeny Mas- 
lin. Eso por no hablar del resto del material y personal militar 
que fue replegándose por las mismas fechas y que se cuenta 
por centenares de miles de uniformados, decenas de miles de 
sistemas de armas y alrededor de un millón de toneladas en 
equipos y suministros de todo tipo. Como puede suponerse, 
para completar con éxito semejante trasiego de materiales y 
personas se precisaba de una gran cantidad de recursos que 
era, precisamente, lo que no había, lo que obligó a priorizar. 
Se consideró entonces que la Armada Rusa era la rama que 
menos problemas presentaba de las Fuerzas Armadas, pues 
había mantenido la mayor cantidad de su armamento dotado 
de cabezas nucleares en puertos rusos. Hasta cierto punto fue 
dejada de lado al considerar que su parte del arsenal estaba a 
buen recaudo. Nada más lejos de la realidad. Entre otras cosas, 
antes de que la URSS se disolviese, no se llegó a ningún acuer- 
do vinculante de reparto de activos y todo se fue improvisando 
prácticamente sobre la marcha, incluyendo las negociaciones 


sobre la titularidad de buques capitales como el actual Varyag, 
de la clase Slava (Proyecto 1164 Atlant) o el Riga, gemelo del 
Kuznetsov y actualmente bajo pabellón chino con el nombre de 
Liaoning. 

Esta situación de descontrol, pese a la diligencia de buena 
parte del personal ruso, propició episodios que quizá parezcan 
insólitos, pero hasta cierto punto eran previsibles. En diciem- 
bre de 1998 -apenas siete meses después de que MINATOM 
asumiese el control sobre el proceso de desmantelamiento y 
sobre el combustible usado- el por entonces Ministro de Ener- 
gía Nuclear, Nikolay Yegorov, afirmaba en unas sorprendentes 
declaraciones -por su franqueza-, que todavía había repartidas 
por las distintas instalaciones de la Armada Rusa entre 60 y 
70 toneladas de uranio enriquecido (HEU) pendientes de ser 
procesadas. Esta ingente cantidad de material radiactivo -con 
escasa vigilancia dada la situación- era el caldo de cultivo per- 
fecto para la proliferación nuclear bien fuese a través del robo, 
del contrabando o incluso la pérdida. De hecho, ese mismo año 
de 1998 desaparecieron 1,8 kilogramos de uranio enriquecido 
de una zona de almacenamiento de Zapadnaya Litsa, así como 
otros 4,5 kilogramos de los astilleros Sevmorput de Murmansk. 
También en Murmansk, en septiembre de ese mismo año, un 
marinero desesperado por las deplorables condiciones de vida 
mató a 8 compañeros antes de atrincherarse en la sala de tor- 
pedos de un SSN Akula (Proyecto 971 Shchuka-B) para ter- 
minar muriendo en una explosión aparentemente autoinfligida 
24 horas después. Como es natural con estos precedentes, se 
temía que un estado díscolo pudiese hacerse con cantidades 
significativas de material fisible, cuando no directamente con 
armamento atómico o incluso con un buque de propulsión nu- 
clear. De hecho, ya en 1994 oficiales rusos del FSB habían 
sorprendido a agentes norcoreanos intentando comprar datos 
acerca de las derrotas previstas para algunos buques en ser- 
vicio, así como los horarios y rutinas de trabajo de algunas de 
las plantas involucradas en el proceso de desmantelamiento 
situadas en el Extremo Oriente Ruso, a apenas 150 kilómetros 


v Gracias a la ayuda noruega, estadounidense y japonesa, 
entre otras, la Federación Rusa pudo construir instalaciones 
apropiadas para garantizar la seguridad de los residuos nu- 


cleares no solo desde el punto de vista medioambiental, sino 
también de la proliferación, que llegó a suponer un quebrade- 
ro de cabeza durante mucho tiempo. 


de la frontera con el país juche. Esto último coincidiendo con un 
hecho un tanto opaco; en 1999 un tribunal estadounidense con- 
denó a un ciudadano nacionalizado pero de origen chino por 
saltarse las sanciones internacionales al régimen norcoreano y 
tratar de exportar a dicho país una serie de lanchas rápidas con 
capacidad para superar los 250 kilómetros por hora. Se creía 
que estas lanchas podrían utilizarse para el contrabando desde 
Rusia o China... 

No era en cualquier caso un problema circunscrito única- 
mente a la VMF o al material nuclear, ni que se solucionase 
rápidamente incluso a pesar de los esfuerzos de iniciativas 
como el programa CRT (Cooperative Threat Reduction). Como 
nos cuenta nuestro mejor experto en guerra NBQ, el teniente 
coronel René Pita: 


“Todavía en 2010, en marzo, varios trabajadores de Vec- 
tor -parte del entramado que sustituyó a Biopreparat- fueron 
arrestados por robar una cámara fotográfica y una libreta con 
información clasificada”. 


Se produjo durante años un goteo constante de casos de 
este tipo, así como de incursiones por ejemplo de espías chinos 
tratando con hacerse con tecnologías militares rusas clave que 
van desde sistemas antiaéreos a ICBMs o SLBMs y únicamen- 
te en esta última década ha conseguido ponerse freno a estas 
actividades, toda vez que se han redoblado los controles a la 
vez que ha mejorado la situación económica y que las ayu- 
das concedidas por Estados Unidos durante los 90 hicieron su 
función con el fin de contener los peligros de la proliferación, 
hicieron efecto. 

Hecho en falta que hagas mas detalle e hincapie en lo que 
represent que EE.UU. Noruega y Japon pagaran por la des- 
mantelacion de los submarinos, mientras Moscu seguia invir- 
tiendo en el desarrollo de los Borei o los Bulava por ejemplo. 
Este sera un punto historico en el que se demostrara como Ru- 
sia tomo el pelo a Occidente y que debera pagar en el futuro. 
Eso no se olvida, mientras que el Banco Europeo de Recons- 
truccion, paga la facture milmillonaria de la reconstruccion en 
Chernobyl. Yo haria un apartado solo sobre estos asuntos. Con 
la ayuda Occidental permitimos a Moscu modernizar sus siste- 
mas estrategicos, pore so en la actualidad, y sin dicha ayuda, 
habria que poner en duda el future del armament estrategico, 
en la misma escala que en la actual, en la Federacion Rusa. m 


ientras perdíamos el tiempo dispersando los es- 

fuerzos encaminados a resolver los problemas y 

disputas mencionados, se irguió un tumor oscuro 

llamado Dáesh (acrónimo de Estado Islámico de 
Iraq y el Levante en árabe) que solo en pleno 2019 ha sido 
completamente expulsado de sus últimos reductos en Al-Ba- 
ghuz. Pero la guerra contra esta plaga no ha terminado aún, ya 
que los rescoldos del Dáesh bien podrían dar lugar a nuevas 
metástasis. 

Ha sido precisamente en la lucha armada contra el Dáesh 
y otros actores donde ha descollado el grupo terrorista libanés 
Hezbolá, que se ha expandido política y militarmente, convir- 
tiéndose en un adversario muy capaz y difícil de combatir. So- 
bre el terreno, Hezbolá extendió sus tentáculos sobre partes 
de Siria y del Líbano. A nivel político, junto con sus aliados, 
constituye la espina dorsal de la élite política del Líbano chií. A 
nivel social han ganado las mentes y los corazones de numero- 
sos adeptos, siguiendo la ideología del Wali al-Faqih (el Gober- 
nante jurisconsulto islámico o el Líder Supremo Jurisprudente 
islámico), importada de Irán y de naturaleza sectaria. 

Junto al establecimiento de una legitimidad judicial parale- 
la, Hezbolá y sus aliados intentan expandir su base de apoyo 
social a costa de ganarse a la población mediante servicios 
sociales, sanidad, propaganda y gracias a otros tipos de accio- 
nes, como la sistemática adquisición de tierras para forzar un 
cambio demográfico favorable. 

Hezbolá está incluida en la lista de organizaciones terroris- 
tas de muchos países, tanto árabes como extranjeros, siendo 
el Reino Unido el último en incluirla, pero para enfrentarles con 
éxito hace falta mucho más que poner su nombre en una lista. 
Es necesario concebir nuevas estrategias que permitan lidiar 
con la organización. En primer lugar se ha de tomar conscien- 
cia el desarrollo organizacional que ha alcanzado desde su 
creación, a comienzos de los años ochenta, hasta la actuali- 
dad; cosa que no han hecho todos los estados de la región. Se 
ha de profundizar en el largo y exitoso historial político y militar 
de Hezbolá y examinar sus métodos de trabajo y sus tácticas 
militares, su armamento y su grado de disciplina, todos ellos, 
por cierto, embebidos de su semilla, la Guardia Revoluciona- 
ria Islámica de Irán. 

La Comunidad Internacional también debe presionar sobre 
la legitimidad del componente político de Hezbolá, evitando 
concentrarse únicamente en su ala militar. Se ha de evitar todo 
acto, material o formal que de alguna forma legitime o implique 
un reconocimiento tácito a Hezbolá. No se ha de recibir a sus 
ministros y se debe incluir también a la parte civil en la lista de 
organizaciones terroristas. 

En esta lucha contra el sectarismo pro-iraní conviene apo- 
yar al premier libanés Saad Hariri, principal garante de la preca- 
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ria estabilidad del país, y establecer iniciativas conducentes a 
mejorar la calidad de los servicios públicos prestados por el Go- 
bierno del Líbano a sus ciudadanos, de modo que los libaneses 
no vean en Hezbolá la única alternativa para satisfacer unas 
necesidades que siempre fueron responsabilidad del estado y 
de las administraciones. Asimismo, hay que reforzar los pilares 
del estado moderno: Tanto al poder ejecutivo, representado por 
los órganos de seguridad, como al poder judicial, para extender 
el imperio de la ley y, por supuesto, al estado de derecho. Y es 
que el poder judicial es hoy por hoy inexistente en el sur del 
Líbano debido a que el monopolio de la fuerza estatal ya no es 
tal y son milicias como Hezbolá y sus aliados quienes controlan 
la administración de justicia. 

En el plano económico, se han de detectar y desmante- 
lar las redes locales e internacionales de financiación, congelar 
los activos de las mismas y dar con las redes de contrabando y 
delincuencia organizada, así como con las fábricas de drogas 
que dirige Hezbolá, ya que es del comercio ilegal de donde 
proceden buena parte de los fondos que recaudan anualmente. 

Todo lo anterior debe ir en paralelo a la lucha contra la ma- 
triz de Hezbolá, Irán, que debe por tanto ser presionada me- 
diante las sanciones económicas, ya que los recursos iraníes 
son también fuente de equipamiento y formación militar, así 
como de los servicios sociales que provee Hezbolá. 

Para ejemplificar la eficacia de las sanciones, pensemos 
que los últimos paquetes de sanciones que padeció Irán logra- 
ron ciertos éxitos, forzando la adopción de medidas de austeri- 
dad, como la ejecución de planes de integración administrativa 
o la reducción de su presupuesto operativo, algo de lo que no 
se libraron las asignaciones dedicadas a los combatientes en 
Siria, que quizás por eso han visto disminuido su número e im- 
plicación en dicha guerra desde entonces. 

Sin que nada de esto signifique renunciar al empleo de las 
herramientas del poder blando, también conviene recalcar el 
papel que tiene la ejecución de ataques aéreos israelíes contra 
militantes e infraestructuras estratégicas de Hezbolá y de Irán, 
los que aunque puedan parecer fútiles, en realidad producen 
una gran pérdida de recursos humanos y materiales, que se 
traducen en sumas exorbitantes que Hezbolá deja de destinar 
a la construcción de su poder blando y, como consecuencia de 
la expansión de éste, al fortalecimiento de su poder duro. 

En definitiva, si bien la lucha contra Hezbolá abarca muchos 
factores, todos ellos tienen en común la necesidad de alcanzar 
acuerdos políticos basados en estrategias concretas que ata- 
quen las bases del poder de Hezbolá y no sus ramificaciones. 
Dichos acuerdos además deben incluir tanto a los países de la 
región como a todos los actores relevantes a la hora de catali- 
zar el cambio en unos juegos de equilibrios que, últimamente, 
han seguido caminos poco convenientes. m 


e 
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La batalla por la Ciudad de la Muerte (11) 


Tras los acontecimientos de la primera semana de agosto de 2004, la situación en Nayaf 
había virado hacia a una calma tensa, preludio de lo que vendría a continuación. Las pri- 
meras escaramuzas habían dado paso a una batalla en toda regla cuando los marines del 
1st Battalion, 4th Regiment, al mando del Lieutenant (Lt) Colonel (Col) Mayer intervinieron 
con el fin de evitar un asalto de los milicianos del clérigo al Sadr a la principal comisaría de 
policía de la ciudad. Los primeros intercambios de disparos fueron el detonante para que 
ambas partes destacaran más efectivos a una lucha que en sus fases finales enfrentó al 
batallón de marines al completo contra miles de iraquíes. 


a lucha fue durísima, combatiendo a pleno día en 
mitad del verano iraquí, con temperaturas superio- 
res a los 50% a la sombra. La resistencia de las per- 
sonas y de los equipos estuvo al límite, debiendo 
recurrir a cualquier remedio para evitar sufrir bajas o averías. 

Para empeorar aún más la situación, el campo de batalla 
era quizá el más nefasto en el que cualquiera pueda imaginar 
combatir: El mayor cementerio del planeta, un camposanto que 
albergaba a millones de fallecidos enterrados a lo largo de si- 
glos desde que el Imán Ali fue enterrado allí y se erigiera un 
mausoleo en su honor. 

Bajo una lluvia de disparos de Ak47 y ametralladoras, 
granadas de mortero y propulsadas por cohete, los marines 
avanzaron entre un laberinto irregular de tumbas, panteones, 
catacumbas y demás estructuras funerarias hasta llegar a las 
inmediaciones de su objetivo, la mezquita del Imán Ali. Los mili- 
tares estadounidenses tuvieron que pasar varios días luchando 
sin tregua en aquel lugar y en esas condiciones, rodeados de 
un olor nauseabundo a cadáver que se les pegaba al cuerpo. 

Tras acabar con más de doscientos enemigos y causarles 
una cantidad mucho mayor de heridos, los marines llegaron a 
situarse próximos a su objetivo final, momento en el que la lle- 


gada masiva de voluntarios iraquíes dispuestos a morir por al 
Sadr hizo que su número multiplicara al de los norteamericanos, 
creando una situación muy complicada para el Col. Haslam al 
mando del 11th Marine Expeditionary Unit (MEU). Si intentaba 
realizar el asalto final sería luchando contra un enemigo muy 
superior en número y sus tropas ya habían sufrido en esos días 
de lucha en el cementerio cinco fallecidos y sesenta heridos. 
La prudencia aconsejó parar la ofensiva, retirarse a sus bases, 
descansar, rearmarse, abastecerse apropiadamente y pedir re- 
fuerzos a sus mandos. 

En la mañana del día 7 de agosto, comenzó el repliegue de 
las tropas en el cementerio, siendo trasladadas por la Route 
Miami al Forward Operating Base (FOB) Hotel y FOB Duke, 
situadas ambas al Norte de Nayaf. Mientras tanto, en la ciudad 
los milicianos de Muqtada al Sadr bailaban y cantaban jubilo- 
sos. Aunque habían sufrido enormes pérdidas, habían recha- 
zado a un batallón de Marines estadounidenses, cuerpo militar 
de elite conocido y respetado en todo el mundo. El “milagro” se 
había conseguido ya que los miembros del ejército particular de 
al Sadr habían combatido con arrojo y valentía suicidas. Para 
la mentalidad chiita, tan alejada de la occidental, los fallecidos 
propios eran considerados mártires que irían directamente al 
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ientras perdíamos el tiempo dispersando los es- 

fuerzos encaminados a resolver los problemas y 

disputas mencionados, se irguió un tumor oscuro 

llamado Dáesh (acrónimo de Estado Islámico de 
Iraq y el Levante en árabe) que solo en pleno 2019 ha sido 
completamente expulsado de sus últimos reductos en Al-Ba- 
ghuz. Pero la guerra contra esta plaga no ha terminado aún, ya 
que los rescoldos del Dáesh bien podrían dar lugar a nuevas 
metástasis. 

Ha sido precisamente en la lucha armada contra el Dáesh 
y otros actores donde ha descollado el grupo terrorista libanés 
Hezbolá, que se ha expandido política y militarmente, convir- 
tiendose en un adversario muy capaz y difícil de combatir. So- 
bre el terreno, Hezbolá extendió sus tentáculos sobre partes 
de Siria y del Líbano. A nivel político, junto con sus aliados, 
constituye la espina dorsal de la élite política del Líbano chií. A 
nivel social han ganado las mentes y los corazones de numero- 
sos adeptos, siguiendo la ideología del Wali al-Faqih (el Gober- 
nante jurisconsulto islámico o el Líder Supremo Jurisprudente 
islámico), importada de Irán y de naturaleza sectaria. 

Junto al establecimiento de una legitimidad judicial parale- 
la, Hezbolá y sus aliados intentan expandir su base de apoyo 
social a costa de ganarse a la población mediante servicios 
sociales, sanidad, propaganda y gracias a otros tipos de accio- 
nes, como la sistemática adquisición de tierras para forzar un 
cambio demográfico favorable. 

Hezbolá está incluida en la lista de organizaciones terroris- 
tas de muchos países, tanto árabes como extranjeros, siendo 
el Reino Unido el último en incluirla, pero para enfrentarles con 
éxito hace falta mucho más que poner su nombre en una lista. 
Es necesario concebir nuevas estrategias que permitan lidiar 
con la organización. En primer lugar se ha de tomar conscien- 
cia el desarrollo organizacional que ha alcanzado desde su 
creación, a comienzos de los años ochenta, hasta la actuali- 
dad; cosa que no han hecho todos los estados de la región. Se 
ha de profundizar en el largo y exitoso historial político y militar 
de Hezbolá y examinar sus métodos de trabajo y sus tácticas 
militares, su armamento y su grado de disciplina, todos ellos, 
por cierto, embebidos de su semilla, la Guardia Revoluciona- 
ria Islámica de Irán. 

La Comunidad Internacional también debe presionar sobre 
la legitimidad del componente político de Hezbolá, evitando 
concentrarse únicamente en su ala militar. Se ha de evitar todo 
acto, material o formal que de alguna forma legitime o implique 
un reconocimiento tácito a Hezbolá. No se ha de recibir a sus 
ministros y se debe incluir también a la parte civil en la lista de 
organizaciones terroristas. 

En esta lucha contra el sectarismo pro-iraní conviene apo- 
yar al premier libanés Saad Hariri, principal garante de la preca- 


ria estabilidad del país, y establecer iniciativas conducentes a 
mejorar la calidad de los servicios públicos prestados por el Go- 
bierno del Líbano a sus ciudadanos, de modo que los libaneses 
no vean en Hezbolá la única alternativa para satisfacer unas 
necesidades que siempre fueron responsabilidad del estado y 
de las administraciones. Asimismo, hay que reforzar los pilares 
del estado moderno: Tanto al poder ejecutivo, representado por 
los órganos de seguridad, como al poder judicial, para extender 
el imperio de la ley y, por supuesto, al estado de derecho. Y es 
que el poder judicial es hoy por hoy inexistente en el sur del 
Líbano debido a que el monopolio de la fuerza estatal ya no es 
tal y son milicias como Hezbolá y sus aliados quienes controlan 
la administración de justicia. 

En el plano económico, se han de detectar y desmante- 
lar las redes locales e internacionales de financiación, congelar 
los activos de las mismas y dar con las redes de contrabando y 
delincuencia organizada, así como con las fábricas de drogas 
que dirige Hezbolá, ya que es del comercio ilegal de donde 
proceden buena parte de los fondos que recaudan anualmente. 

Todo lo anterior debe ir en paralelo a la lucha contra la ma- 
triz de Hezbolá, Irán, que debe por tanto ser presionada me- 
diante las sanciones económicas, ya que los recursos iraníes 
son también fuente de equipamiento y formación militar, así 
como de los servicios sociales que provee Hezbolá. 

Para ejemplificar la eficacia de las sanciones, pensemos 
que los últimos paquetes de sanciones que padeció Irán logra- 
ron ciertos éxitos, forzando la adopción de medidas de austeri- 
dad, como la ejecución de planes de integración administrativa 
o la reducción de su presupuesto operativo, algo de lo que no 
se libraron las asignaciones dedicadas a los combatientes en 
Siria, que quizás por eso han visto disminuido su número e im- 
plicación en dicha guerra desde entonces. 

Sin que nada de esto signifique renunciar al empleo de las 
herramientas del poder blando, también conviene recalcar el 
papel que tiene la ejecución de ataques aéreos israelíes contra 
militantes e infraestructuras estratégicas de Hezbolá y de Irán, 
los que aunque puedan parecer fútiles, en realidad producen 
una gran pérdida de recursos humanos y materiales, que se 
traducen en sumas exorbitantes que Hezbolá deja de destinar 
a la construcción de su poder blando y, como consecuencia de 
la expansión de éste, al fortalecimiento de su poder duro. 

En definitiva, si bien la lucha contra Hezbolá abarca muchos 
factores, todos ellos tienen en común la necesidad de alcanzar 
acuerdos políticos basados en estrategias concretas que ata- 
quen las bases del poder de Hezbolá y no sus ramificaciones. 
Dichos acuerdos además deben incluir tanto a los países de la 
región como a todos los actores relevantes a la hora de catali- 
zar el cambio en unos juegos de equilibrios que, últimamente, 
han seguido caminos poco convenientes. m 


4 La mezquita de Alí, al fondo de la imagen, era el objetivo 
final de la operación destinada a batir a los hombres de Mu- 


gtada. Como se puede aividnar, llegar allí no sería una tarea 
sencilla, dado el entorno urbano. 


paraíso por haber muerto defendiendo uno de los lugares san- 
tos de su religión, la tumba del Imán Ali. 

Para el clérigo Muqtada al Sadr, los occidentales habian 
mostrado su mayor debilidad. Eran unos acomodados y serían 
incapaces de luchar hasta el final en unas condiciones tan du- 
ras. Algo similar había sucedido unos meses antes en la ciudad 
de Faluya y ahora se repetía en Nayaf. En noviembre eran las 
elecciones norteamericanas y en plena campaña no era nada 
aconsejable la llegada de soldados en ataúdes, por lo que sin 
duda estarían deseando marcharse del país en cuanto se cele- 
brasen las elecciones iraquíes, previstas para enero de 2005, 
siendo lo más seguro que se encerrasen en sus bases en mitad 
del desierto y evitasen sufrir bajas. Lo que no sabían en la ciu- 
dad es que mientras bailaban y cantaban inmersos en sus cele- 
braciones, dos batallones más recibían órdenes de ponerse en 
marcha para acabar con la revuelta. Y esos dos batallones eran 
mucho más peligrosos y agresivos que los Marines... 


LA CABALLERÍA SE UNE A LA LUCHA 


Seguramente, cuando pensamos en la caballería estadou- 
nidense, la primera imagen que nos viene a la cabeza sea la 
de las cargas de la caballería en las Guerras Indias o puede 
que los asaltos helitransportados en Vietnam. Hay, no obstante 
otras unidades perteneciente a dicho Cuerpo con unas capa- 
cidades de combate y agresividad que les otorgan un enorme 
valor como unidades de choque. 

En la Guerra de Vietnam los principales titulares se lo lleva- 
ron los Marines en la frontera con Vietnam del Norte, los ma- 
rinos en el Delta del Mekong, las fuerzas especiales, las uni- 
dades de infantería y las unidades aerotransportadas como la 
82nd, la 101th o la 1st Cavalry Division. Pero lo que quizás no 
todos conozcan es el importante papel que jugaron las unida- 
des de caballería acorazada del US Army desplegadas en las 
zonas centrales. Desempeñando tareas de contrainsurgencia, 
patrullaban con agresividad las carreteras usadas como rutas 
de infiltración del vietcong y del ejército regular de Vietnam del 
Norte. Cualquier unidad enemiga que fuera localizada era per- 
seguida de manera incansable, acorralada y aniquilada gracias 
a medios blindados como los M551 Sheridan o los M113A1 
ACAV. 

En Bagdad el Lt. General George W. Casey había sustituido 
en junio de 2004 al Lt. General Sánchez al mando de las fuer- 
zas multinacionales en Iraq. Habiendo servido en la 1st Cavalry 
Division como comandante de la 3rd Brigade, conocía perfec- 
tamente las capacidades de las unidades enviadas en ayuda 
de los Marines. Se trataba de dos regimientos mecanizados 
pertenecientes a la 1st Cavalry Division “First Team”. 

La primera de las unidades era el 1st Battalion, 5th Regi- 
ment “Black Knights” (1/5). En julio de 2003, antes de trasla- 
darse a Iraq, habían estado entrenándose en combates de alta 
intensidad y operaciones de estabilidad en ambiente urbano, 
en las instalaciones del National Training Center. Debido a las 
lecciones aprendidas en esas jornadas decidieron realizar cier- 
tos cambios organizativos. El batallón intercambio su Alpha 
Company (excepto un platoon de Bradley M2A3) por la Alpha 
Company del 2nd Battalion, 12th Cavalry, lo que doto a la uni- 
dad de mayores medios blindados. La combined-arms task for- 
ce creada consistía en tres compañías: 


m La Alpha Company constaba de seis M1A2 Abrams 
System-enhancement package (SEP) con mejoras con 
respecto al modelo estándar- entre otros sistemas- en 
cuanto a cámaras térmicas para combatir de día y de 
noche, cuatro M2A3 Bradley y cuatro M1114 Humvee. 


m Bravo Company con dos M2A3 Bradley y diez M1114. 
a Charlie Company con siete M2A3 y ocho M114. 


Además contaban con los scouts del batallón, morteros y 
unidades de apoyo. 

Al mando del 1/5 se encontraba el Lt Col Miles Miyama- 
su. Al recibir la llamada de sus superiores de la 2nd Brigade 
Combat Team la unidad estaba desplegada en Camp Bonzai, 
al Norte de la capital iraquí, realizando patrullas y operaciones 
de estabilización. En menos de un minuto de conversación Mi- 
yamasu recibió orden de organizarse y trasladar, en el menor 
tiempo posible, su unidad a Nayaf. En una hora un helicóptero 
lo recogió a él y a parte de su estado mayor y volaron hacia 
FOB Duke, para ponerse al tanto de la situación táctica. De 
vuelta en Camp Bonzai pudo observar como se había puesto 
en marcha ese caos organizado que antecede a toda opera- 
ción militar. Mirase a donde mirase la base era un hervidero 
de actividad, con una incesante cantidad de personal y medios 
preparándose para el traslado y subiendo sus blindados en los 
Heavy-Equipment Transporters (HET). 

Con los pocos mapas de que disponían organizaron el mo- 
vimiento de la unidad en tres convoyes, que sin apenas inci- 
dentes llegaron a FOB Duke el día siete de agosto, veinticuatro 
horas después de recibir la primera notificación de sus superio- 
res. Sin duda todo un éxito para para el personal del batallón. 

La otra unidad de caballería que recibió orden de traslado 
fue el 2nd Battalion, 7th Cavalry Regiment “Ghost Battalion” 
perteneciente al 3rd Brigade Combat Team. Al mando del Lt 
Col James E. Rainey, el batallón estaba desplegado cuarenta 
kilómetros al Norte de Bagdad. Las instalaciones de las que 
disponían eran las usadas anteriormente por la División Medi- 
na de la Guardia Republicana, en pleno “triangulo” de mayoría 
sunita de población, por lo que no es de extrañar que durante 
semanas hubiesen padecido continuos ataques con morteros y 
atentados con artefactos explosivos improvisados. Además de 
las típicas misiones de contrainsurgencia y estabilización, eran 
la fuerza de reacción rápida en el sector y tenían asignada la 
tarea de proteger la base aérea de Taji, donde se concentraban 
gran cantidad de medios aéreos, por lo que era frecuentemente 
bombardeada. 

El 2/7 era una poderosa unidad, contando con catorce M1A2 
Abrams SEP, treinta M2A3 Bradley y doce M1114 Humvee, or- 
ganizados en tres task forces. La Alpha (Team Apache) y la 
Bravo Company (Team Comanche) provenían del 2/7 mientras 
que, como ocurría con el 1/5, habían cambiado su Bravo Com- 
pany por la Charlie Company (Team Cougar) perteneciente al 
3/8. Al contar con tanto blindado tenía como factor en contra 
que el número de soldados desmontados era de aproximada- 
mente doscientos cincuenta. 

En su traslado a Nayaf los convoyes viajaron rodeando 
Bagdad por motivos de seguridad. Parte de los tripulantes de 
los blindados viajaban dentro de los Abrams y Bradley, por si 
tenían que responder a una emboscada, pero la mayoría de 
los soldados viajaron a Nayaf en helicóptero. Los mayores in- 
convenientes que sufrieron en el traslado por carretera fueron 
debidos a reventones en las ruedas de los HET debido a la 
sobrecarga y al calor imperante. A final del primer día pararon 
en el Convoy Support Center Scania, cien kilómetros al sur de 
Bagdad, para descansar y evitar viajar en horas nocturnas don- 
de podía ser más factible una emboscada. 
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Al final del día 10 de agosto el segundo batallón de los en- 
viados como refuerzo pudo por fin alcanzar la seguridad de la 
FOB Duke, donde el calor y el polvo les dieron la bienvenida. 
Con apenas unas horas de descanso, en la tarde del día 11, 
Rainey ordeno a sus hombres que iniciasen su último tramo 
de viaje, rodeando la ciudad y alcanzando por fin su punto de 
destino, el Tactical Operations Center Camp David, una base 
del 5th Special Forces Group emplazada al Sur de Nayaf. 

Los últimos flecos a cortar antes de reanudar la batalla fue- 
ron de carácter religioso, político y administrativo. Al contrario 
de lo contado por los medios de comunicación, sobre todo los 
occidentales, la población no estaba del lado de Muatada al 
Sadr. Como suele pasar en todos los escenarios de conflictos la 
inmensa parte de los ciudadanos bastante tenían con llevar su 
vida y la de su familia adelante. Y si había algún clérigo que me- 
recía el respeto de los iraquíes era el Gran Ayatola Ali al-Sistani. 
De origen iraní, aunque obviamente no estaba conforme con la 
ocupación del país por otros países, tampoco era partidario de 
iniciar una revuelta armada ni mucho menos contar con una mi- 
licia particular como la que tenia Muqtada a su disposición con 
el denominado “Ejercito de al Mahdi”. Amenazado físicamente 
por los hombres de Sadr, aprovechó la única ocasión que se le 
presentó para escapar de la ciudad y viajar al Reino Unido, con 
la excusa de ser sometido a tratamiento por una enfermedad 
cardiaca. Sistani había intercedido varias veces por Muqtada, 
salvándole de ser detenido o asesinado. Pero era tal el régimen 
de terror que Muqtada había creado en la ciudad que la marcha 
de Sistani parecía ser una especie de luz verde para que de 
una vez por todas se acabase con su locura. 

Para un mejor control militar de los acontecimientos, se de- 
cidió transferir la zona de Nayaf y Kufa de su dependencia del 
mando Polaco de la Multinational Division Central South para 
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pasar a depender del control estadounidense de la | Marine 
Expeditionary Force (MEF) Forward dirigida por el Brigadier 
General Hejlik. La misión de dicho mando era quitar la presión 
política y diplomática al Col Haslam del 11th Marine Expeditio- 
nay Unit (MEU) y dejarle manos libres para poder dirigir tácti- 
camente la batalla. 

Además de los tres batallones que llevarían el peso de los 
combates - el 1/4 de los marines, 1/5 Cav y 2/7 Cav — el resto 
de unidades que participarían en la batalla se congregaron en 
distintas bases cercanas a la ciudad de Nayaf. La base princi- 
pal del 11th MEF estaría situada en FOB Duke desde donde se 
daría apoyo logístico a las unidades terrestres y volarían para 
dar apoyo aéreo los aparatos del 166th Marine Medium Heli- 
copter Squadron y del 227 Aviation Regiment. 

Por parte del gobierno iraquí, aunque de dudosa utilidad por 
su incompleto adiestramiento, participarían la 1st Iraqui Inter- 
vention Brigade con dos batallones y otras dos unidades de 
tamaño batallón, los 404th y 405th pertenecientes a la Iraqui 
National Guard. De mucha mejor calidad y efectividad eran los 
miembros del Iraqui Counter Terrorist Force y el 36th Comman- 
do Battalion. Los polacos cooperaron enviando al GROM co- 
mando, su unidad de elite de fuerzas especiales. 


SE REANUDAN LOS COMBATES 


Mientras se realizaban los preparativos para la batalla que 
se avecinaba ciertas negociaciones seguían en marcha, aun- 
que con poca esperanza de llegar a buen término. No obstante, 
los marines no se quedaron de manos cruzadas y quisieron 
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« En el siguiente mata se distinguen por una parte las tu- 
cas de aproximación a la mezquita -en el centro de la imagen- 
empleadas por los militares estadounidenses y, por otra, las 
zonas en las que tuvieron lugar algunos de los principales 
combates de la última fase de la Batalla de Náyaf, como los 


aparcamientos y las Ineas de hoteles que los flanqueaban. 
Además, en rojo se señala el Objetivo Charlie. Para una visión 
panorámica, se puede recurrir al mapa que publicamos en el 
Número 7 de nuestra revista. 


continuar ejerciendo presión sobre los miembros del “Ejército 
del Mahdi”. La batalla que tuvo lugar en el cementerio se pro- 
dujo en un sitio y en un momento que los marines no habían 
escogido, pero ahora tenían la oportunidad de poder marca el 
“tempo” de la lucha. 

Desde las FOB Hotel and FOB Baker se organizaron seis 
task forces de tamaño compañía y se realizaron asaltos simultá- 
neos en distintas partes de las ciudades de Kufa y Nayaf, tanto 
de día como de noche. Como el objetivo final estaba claro que 
acabaría siendo la mezquita del Imán Ali, se trataba de conse- 
guir que se dispersasen los miles de milicianos que se habían 
acabado congregando en dicho lugar. Cuando la respuesta de 
los hombres de Muqtada a cada uno de los asaltos empezase a 
hacerse notar, las fuerzas de la coalición se replegarían, consi- 
guiendo de esta manera que los mando del “Ejercito de Mahdi” 
fueran agotando a sus hombres, ya que los enviaban sin cesar 
a responder a cada movimiento estadounidense. 

El día 12 de agosto se organizó un registro en la propia 
casa de la familia Sadr, el complejo de edificios de su propiedad 
que la rodeaban y una maternidad contigua. Por parte de la 
coalición intervinieron la Charlie Company del 1/4 al mando del 
Captain Gibbons, el Reconnaissance Platton, el Combined An- 
ti-Armor Team Alpha, una compañía de iraquíes del 405th Iraqui 
National Guard y el Operational Detachment Alpha (ODA) 512 
perteneciente al 5th Special Forces Group. 

Por diversas fuentes de inteligencia habían conocido que el 
“Ejército del Mahdi” había desalojado el hospital, albergando a 
un gran número de milicianos venidos de fuera de Nayaf cifrado 
en torno a un centenar. Quizá pensaban debido a experiencias 
anteriores que el lugar nunca sería bombardeado y que podían 
ocupar seguros el edificio, convirtiéndolo en un centro de man- 
do. 

El Lt Col Mayer acompañó a sus hombres en el asalto, que 
se realizó durante las primeras horas de la mañana al no estar 
preparados los iraquíes del 405th ING para actuar aprovechan- 
do las horas de oscuridad, cuando los estadounidenses podían 
sacar ventaja de sus dispositivos de visión nocturna. 

Mientras una sección mixta compuesta por un helicóptero 
Apache y otro Cobra sobrevolaban la operación y vigilaban los 
movimientos enemigos, el 1st Platoon y 3rd Platoon se dirigie- 
ron directamente a la maternidad mientras el 2nd Platoon se 
posicionaba para proporcionarles fuego de apoyo. Una sección 
del Reconnaissance Platoon cubría con sus vehículos los acce- 
sos por el Norte mientras que otra vigilaba el Sur del complejo. 

Nada más acercarse los marines a la calle donde estaba 
situado el objetivo, cuatro individuos armados comenzaron a 
dispararles y a correr hacia la maternidad. Dos fueron abatidos 
con un lanzagranadas Mk19 y el otro par cometió el fatídico 
error de buscar protección justo debajo de un camión cisterna 
cargado de combustible que ardió de manera espectacular al 
ser alcanzado por las granadas. 

Desde los edificios situados enfrente de la maternidad los 
hombres de la C Company iniciaron su ataque cubiertos por 
las ametralladoras del 2nd Platoon. Tras forzar la entrada y co- 
menzar el registro pudieron ver que todavía había presentes 
doctores y enfermeras, por lo que los reunieron a todos en una 
habitación y pudieron enterarse al interrogarlos de que el me- 


LA BATALLA DE NÁYAF (111). D 


dio centenar de milicianos que estaban allí antes habia salido 
corriendo al escuchar los primeros disparos. 

Con el hospital despejado de enemigos siguieron adelante 
con su plan de acción. Los miembros del 405th ING y ODA512 
intentaron registrar una escuela, pero al aproximarse, desde 
el edificio de cuatro plantas abrieron fuego a corta distancia 
contra ellos, matando o hiriendo a cerca de una docena de sol- 
dados iraquíes. El Captain Michael Yury Tarlavsky - al mando 
del ODA512 — irrumpió en la escuela al mano de varios de sus 
hombres, pero al subir las escaleras para acallar los disparos 
que hacían desde las ventanas contra los soldados iraquíes, 
fue herido gravemente falleciendo en cuestión de minutos. Des- 
moralizados, los iraquíes de la ING comenzaron a retirarse del 
combate. 

Los marines del 3rd Platoon corrieron para proteger a los 
miembros de las fuerzas especiales y a pesar del fuego con 
el que fueron recibidos consiguieron llegar a la escuela y co- 
menzaron a limpiarla de enemigos. Los milicianos se defendían 
desde el segundo piso, arrojando granadas por las escaleras, 
asomando el arma y vaciando el cargador. Una de las grana- 
das hirió gravemente a uno de los marines. Para acabar con 
los hombres de Muqtada comunicaron por radio al 1st Lt Se- 
llars que debía retroceder y sacar a sus hombres de la escuela. 
Una vez realizada la maniobra, el helicóptero Cobra del Captain 
Grogan se acercó a baja altura al edificio quedando práctica- 
mente en vuelo estacionario frente a él y lanzando a continua- 
ción una salva de cohetes de 2,75 pulgadas tras lo cual inició 
una maniobra evasiva. Los cohetes dieron en la fachada del 
edificio creando grandes aperturas en la pared. Tras ello, los 
marines reiniciaron el asalto y fueron derribando puertas solo 
para comprobar una vez más que el enemigo había huido de la 
escena del combate. 

El siguiente objetivo era la residencia familiar de Muqtada. 
Los marines del 2nd Platoon se aproximaron a su casa y for- 
zaron la entrada. Nadie quedaba en la vivienda y salvo lanza- 
granadas, AK47s y documentos poco más pudieron encontrar. 
Obviamente el clérigo iraquí había previsto la maniobra. 

Una operación que se saldó con un resultado poco prome- 
tedor: Un capitán de las fuerzas especiales y un miembro de 
la ING habían fallecido, además de ser heridos 4 marines y 12 
militares iraquíes. En el bando contrario habían sufrido un par 
de docenas de bajas entre muertos y heridos. 

Las unidades del 1/5 que habían llegado a FOB Duke se 
unieron pronto a los combates, correspondiéndoles la ingrata 
tarea de limpiar de enemigos la aproximación Norte a la mez- 
quita del Imán Ali que atravesaba el cementerio de la ciudad. 
Contaban con la ventaja de que en esta ocasión el eje del avan- 
ce era de Norte hacia el Sur y podrían avanzar sin tener que 
preocuparse de recibir fuego por los flancos. Para cumplir con 
su tarea emplearon a las tres compañías de armas de su Task 
Force. Colocadas de Oeste a Este avanzarían paralelas las 
compañías Charlie, Bravo y Alpha. 

Como les ocurrió anteriormente a los marines, intentar cir- 
cular por aquel laberinto de tumbas, mausoleos y catacumbas 
fue una pesadilla. Decidieron avanzar por los escasos sende- 
ros existentes con un carro Abrams abriendo la marcha, siendo 
seguido de cerca por un M2A3 Bradley. A los flancos de los blin- 
dados los soldados irían progresando por la maraña de instala- 
ciones funerarias, inspeccionando aquellas que les pareciesen 
sospechosas y evitando que algún miliciano pudiera infiltrarse. 
De esta manera avanzaron desde la Phase Line Harlem hasta 
la Phase Line Bronx. Al intentar seguir hacia el Sur fue cuando 
comenzaron a recibir un nutrido fuego enemigo, con morteros, 
RPGs y ametralladoras. El objetivo de las unidades del 1/5 no 
era tomar una posición determinada, sino simplemente provo- 
car a los insurgentes para entablar combate y acabar con el 
mayor número posible de ellos, para este modo desgastarlos 


antes de llevar a cabo el asalto final. Por eso, después de un 
día de dura lucha en el cementerio retrocedieron a sus líneas 
de partida e intentaron descansar en su austera base. 

Aquella fue la tónica de sucesivas jornadas, pero tales eran 
las condiciones de combate, con temperaturas superiores a los 
50° centígrados, sequedad, olor a putrefacción y polvo, que de- 
cidieron ir dejando cada día a una de las compañías atrás para 
que descansase. De igual manera los equipos de electrónica 
necesitaban un cierto descanso ya que no estaban diseñados 
para funcionar bajo temperaturas tan extremas. El tándem 
Abrams/Bradley parecía que funcionaban perfectamente, hasta 
que el día 15 de agosto un audaz y valeroso miliciano aprove- 
chó un momento de descuido de la tripulación para salir del 
escondite donde llevaba horas agazapado y subirse al Abrams 
del Lt Goins. Como estaban con las escotillas abiertas pudo 
vaciar el cargador en el comandante del carro y en su cargador, 
el Spc. Zapata. Al escuchar los lamentos de sus compañeros 
el conductor puso el blindado en marcha atrás y acelero hasta 
que el vehículo se estrelló contra un mausoleo, que se vino 
abajo atrapando al Abrams y a sus tripulantes. Aunque fueron 
evacuados todavía vivos, más tarde ambos fallecerían. A partir 
de entonces a las formaciones de Abrams y al Bradley se le 
unió un M1114 para darles protección y evitar que se repitiera el 
incidente. También con dicha finalidad los marines destacaron 
a una de sus compañías para que trabajase conjuntamente con 
el 1/5 y aumentase el número de combatientes a pie. Por su 
parte, los soldados del 2/7 se unieron a los combates con las 
tres compañías formando sendos grupos tácticos denominados 
Team Cougar, Team Apache y Team Comanche. Su campo de 
batalla sería la zona Sur de la ciudad de Nayaf. 

La primera acción ofensiva tuvo lugar a las 05:00 del día 13 
de agosto. Mientras Team Cougar se aproximaba a la ciudad 
por su límite Suroeste docenas de milicianos con RPGs los di- 
visaron y les recibieron con un IED y salvas de granadas. 

Conforme los Abrams avanzaban imperturbables para subir 
por un camino la escarpada loma y poner un pie en las calles de 
la ciudad, un vivísimo fuego se dirigió contra ellos con absoluta- 
mente todo de lo que contaba el enemigo. La impunidad que les 
daba el grueso blindaje del carro estadounidense les permitía 
absorber todo el castigo y cuando por fin llegaron a la plani- 
cie y comenzaron a circular por el asfalto, los cañones de 120 
mm y las ametralladoras pudieron responder con mortal efica- 
cia a los disparos enemigos. Una sección de AH-64 Apache 
se unió a los combates lanzando varios misiles Hellfire contra 
los insurgentes. El objetivo del Team Cougar era un bloque de 
tres alturas que dominaba el terreno circundante. Los soldados 
desmontaron de sus vehículos y ocuparon dicho edificio, así 
como una escuela colindante. Una vez asegurados, un equipo 
de tiradores del MCSOCOM Det One ocupó el tejado para vi- 
gilar la zona. 

Los dos Platoons del Team Comanche entraron en la ciudad 
de Nayaf aproximadamente a la misma hora que el Team Cou- 
gar, encontrando igualmente la misma tenaz resistencia. Su 
objetivo era la comisaria de policía situada junto a la rotonda 
denominada Circulo Revolucionario (donde habían comenzan- 
do los combates el 5 de agosto). Protegidos por el blindaje, se 
dirigieron a toda velocidad siguiendo un de las avenidas prin- 
cipales de Nayaf, sin que los hombres de Muqtada pudieran 
hacer nada para detenerlos. Una vez llegados a la comisaria 
entraron en las instalaciones y se dispusieron a convertir el edi- 
ficio en una fortaleza. Desde aquella posición podían interferir 
el paso de personas y armas entre Nayf y Kufa. A la comisaría 
de policía llegarían en los días siguientes un total de 30 franco- 
tiradores del Det One y del GROM polaco. 

Por último, el Team Apache, con sus Bradley y M114 del 162 
Infantry Oregon National Guard siguieron al Team Comanche 
por la Route Miami, hasta que aproximadamente a mitad de su 


recorrido, giraron a la izquierda y ocuparon un colegio colindan- 
te a la avenida. 

Mientras tanto, los marines seguían con sus labores de 
desgaste en otros lugares de la ciudad que habían llamado su 
atención, como es el caso del Technical College de Kufa, que 
estaba situado en unas instalaciones universitarias junto al rio 
Éufrates, en el extremo oriental de la ciudad. Este centro fue 
identificado como el primer lugar al que llegaban los volunta- 
rios dispuestos a combatir por Muqtada al Sadr provenientes 
del resto de ciudades iraquíes. Tras arribar en todo tipo de ve- 
hículos eran congregados en las instalaciones, donde se les 
alimentaba, rezaban unas plegarias, descansaban y se organi- 
zaban antes de armarlos y enviarlos a los combates. El puente 
sobre el rio Éufrates situado en las proximidades estaba bajo el 
control de los insurgentes, que lo habían minado con una gran 
cantidad de explosivos. 

El plan para acabar con ese punto fuerte enemigo fue apro- 
bado y la fuerza encargada de realizarlo se designó como Task 
Force BLackhorse, compuesta por la Bravo Company del Cap- 
tain Carrasco, el CAAT-Alpha del 1st Lt Borneo, el LAR Platoon 
del Captian Kinzley, una sección de morteros de 81 mm bajo 
el mando del Lt Breshears, un equipo de tiradores de elite, un 
par de piezas de artillería de 155mm y el resto de unidades 
de apoyo, incluidos helicópteros de ataque y un avión AC-130 
Spectre. Para llegar al objetivo dieron un amplio rodeo a la ciu- 
dad, pero no pudieron evitar toparse con un control de la policía 
iraquí, uno de cuyos miembros seguramente era simpatizante 
de Muqtada y alertó a los insurgentes en la ciudad de que una 
operación estaba en marcha. 

En las primeras horas del día 21 de agosto las tropas de la 
coalición llegaron a sus posiciones de partida. La misión que 
las distintas unidades de la Bravo Company tenían asignadas 
era tomar unas edificaciones, incluida una comisaria abando- 
nada, situadas en el margen oriental de rio. Desde allí tendrían 
un perfecto campo de visión sobre todo el campus universitario 
que distaba un par de centenares de metros. En esta ocasión 
no sería necesario asaltar y registrar los distintos edificios de la 
universidad, simplemente se haría un ataque con fuego sobre 
todo aquel que les disparase. 

Los LAR de reconocimiento y los Humvee del CAAT-Alpha 
llegaron a la ribera del rio aprovechando una plantación de pal- 
meras y se colocaron en posición para cubrir a sus compañe- 
ros, mientras que los marines de la Bravo Company iniciaron su 
asalto a los edificios asignados que fueron tomados con la úni- 
ca interferencia del fuego de ametralladoras que recibían desde 
la universidad. Una vez conquistados los edificios se colocaron 
en los tejados las ametralladoras, con un perfecto campo de 
tiro sobre el enemigo. En ese mismo lugar se instalaron los 
observadores avanzados como el Captain Lowe, que comen- 
zaron asignar objetivos para los medios aéreos, los morteros 
y la artillería. 

El Technical College de Kufa era lo más parecido a un avis- 
pero al que se le ha molestado. De prácticamente todos los 
edificios que componían el campus aparecían miembros del 
“Ejército del Mahdi” armados que no sabían a lo que se enfren- 
taban y que se movían frenéticos. 

Desde la otra orilla del rio dos centenares de estadouniden- 
ses abrían fuego con todo tipo de armas automáticas contras 
sus enemigos, que en plena oscuridad no podían localizar con 
precisión a los marines. Las trazadoras cruzaban el Éufrates re- 
botando contra las paredes, mientras que los helicópteros rea- 
lizaban sus pasadas y los casquillos caían sobre sus cabezas. 
A ellos se unieron los morteros, la artillería y el AC-130 Spectre. 

En menos de una hora todo había acabado y los marines 
volvieron a montar en sus AAV-7A1 regresando a su base sin 
mayores incidentes. Por informes posteriores pudieron consta- 
tar que el ataque había acabado con alrededor de doscientos 


enemigos, incluidos treinta extremistas wahabitas que se ha- 
bían trasladado a Nayaf para combatir. 

La noche de ese mismo día tuvo lugar otra incursión noc- 
turna cuando informes de inteligencia indicaron que un gran 
número de milicianos habían ocupado una comisaría de Kufa, 
por lo que el Lt Col Mayer ordenó al Captain Sotire de la Alpha 
Company de los marines lanzar un ataque mecanizado a las 
instalaciones. 

Partiendo desde FOB Baker, el 21 de agosto a las 22:00 
los cuatro M1A2 Abrams de los marines se pusieron en mar- 
cha hacia la comisaria. Según el plan previsto avanzarían en 
formación de caja con dos carros delante y otros dos detrás, 
250 metros por delante de los doce AAV-7A1 que les seguirían. 
Volando por encima de sus cabezas un AC-130 Spectre sobre- 
volaría la escena vigilando con sus sensores los movimientos 
enemigos. 

Cuando todavía no habían acabado de salir al completo la 
columna de blindados de las instalaciones de FOB Baker, los 
Abrams que encabezaban la marcha pasaron por un área con 
edificios de varias alturas y al llegar a un pequeño cementerio 
próximo a una mezquita fueron recibidos con una descarga de 
RPGs. 

En un principio los comandantes de los Abrams temieron 
verse sobrepasados y pidieron ayuda urgente por radio a los 
marines de la Alpha Company para que les dieran apoyo de 
infantería. Deseoso de ayudar a sus compañeros el Captain 
Sotire consultó por radio con el Lt Col Mayer, pero este últi- 
mo le ordeno que esperase. Los Abrams estaban cumpliendo 
perfectamente su papel de atraer el fuego enemigo y era prác- 
ticamente imposible que los tripulantes fueran heridos por los 
disparos de los insurgentes. Simplemente tenían que devolver 
el fuego y hacer que el enemigo se delatase. Por radio el co- 
mandante del AC-130 pudo informar a los carristas de las posi- 
ciones de los enemigos situadas a menos de veinticinco metros 
ya que podían observar perfectamente los tubos recalentados 
de los lanzagranadas. 

Aunque las ordenes previas eran usar sobre todo las ame- 
tralladoras, los Abrams se tuvieron que defender disparando a 
quemarropa con el tubo del cañón apuntando hacia el suelo. 
Con gran sangre fría y acierto, el Lt Col Mayer contuvo a los 
Amtrak hasta que en el momento oportuno les dio la orden de 
avanzar a toda velocidad. Los conductores de los AAV-7A1 
aceleraron a plena potencia y los enormes blindados avanza- 
ron ruidosamente hacia el lugar del combate con los marines 
asomados a las escotillas con sus armas preparadas. El 1st 
Platoon detuvo sus vehículos a cierta distancia del objetivo 
para crear un punto de apoyo, mientras que el resto de elemen- 
tos de la columna de asalto rodó hasta llegar a la comisaría. 

Nada más entrar en las instalaciones empezaron a registrar 
las estancias de las distintas plantas del edificio. En algunas 
de las habitaciones se habían encerrado pequeños grupos de 
enemigos armados dispuestos a matar al primer marine que 
apareciese por la puerta. Varios encuentros mortales tuvieron 
lugar y los marines tuvieron que arrojar granadas dentro para 
acabar con la amenaza. 

En el sótano de la comisaria se encontraron escondidos en 
una sala a veintisiete iraquíes con algunas armas y documenta- 
ción quemada. Siguiendo los protocolos se les detuvo y se les 
traslado a FOB Baker para ser interrogados. Dos de los deteni- 
dos resultaron ser trabajadores dentro de una base americana, 
dándose la circunstancia de que uno aparecía en un video con- 
fiscado dando un tutorial sobre como disparar con morteros. El 
otro tras ser interrogado fue liberado, siendo encontrado días 
más tarde muerto cerca de la mezquita del Imán Ali. 

Conforme comenzaba a amanecer poco a poco comenza- 
ron a llegar a la zona los hombres de Muqtada alertados por los 
combates. Había llegado el momento de acabar con el registro 


y volver a FOB Baker. La vuelta no fue tranquila ya que les aco- 
saron francotiradores, fuego de mortero y pequeños grupos de 
milicianos con ametralladoras y RPGs. 

La columna de blindados partió con los detenidos mientras 
que los Abrams en esta ocasión cerraban la marcha para dar- 
les protección. Paralelos a la columna los insurgentes intenta- 
ban tomar posiciones para disparar sus RPGs. Tan acosados 
fueron que, tras avisarles para que cerraran las escotillas de 
los blindados y permanecieran sin asomarse, el C-130 disparó 
contra varios de esos grupos de milicianos con los cañones de 
40 milímetros. 

Solo tras llegar a FOB Baker los miembros de la Alpha Com- 
pany pudieron felicitarse del éxito de su misión. Además de los 
detenidos se había conseguido valiosa documentación y se 
había causado medio centenar de bajas al “Ejército de Mahdi”. 

Durante los siguientes días las operaciones continuaron 
con la misma tónica. Distintos grupos tácticos asaltaban con- 
centraciones de enemigos que distintas fuentes de inteligencia 
identificaban y localizaban. 


GAME OVER 


El final de la partida estaba próximo. Los distintos batallones 
norteamericanos estaban situados cada uno a escasos cente- 
nares de metros de la mezquita del Imán Ali. El 22 de agosto 
tuvo lugar una reunión al más alto nivel para coordinar el asal- 
to final. Además del Ministro de Defensa iraquí acudieron los 
mandos del | MEF y de los batallones implicados en la batalla. 

Aunque estaban próximos a cumplir su tarea, los propios 
comandantes de las unidades constataron que cada vez eran 
más duros los combates, con unos enemigos de mayor calidad, 
mucho más profesionales y determinados a resistir. Sin lugar a 
duda era la élite de los hombres de Muqtada. 

El plan buscaba conseguir una rápida victoria con el mínimo 
posible de bajas a la vez que intentaban no dañar a la mezqui- 
ta. Los dos ejes más claros de aproximación eran: avanzando 
250 metros por el Norte hacia el Sur siguiendo la denominada 
Route Nova y/o dirigirse 400 metros por el Oeste hacia el Este 
según las Route Corvette y Route Camaro. Esta última opción 
tendría que atravesar dieciséis hoteles y un enorme parking 
construido para acoger a los miles de peregrinos que solían 
visitar la tumba del Imán Ali. A favor de esta alternativa estaba 
el hecho que el despliegue inicial podría realizarse a lo largo de 
un área abierta y que tendría que atravesar un terreno urbano 
menos complejo al carecer de viviendas, aunque sembrado de 
hoteles de varias plantas. 

La decisión final vino a decantarse por la segunda opción 
con una modificación. Antes de avanzar según las Route Cor- 
vette y Camaro se establecerían un par de puntos de apoyo en 
la primera línea de edificios al Norte de la Route Corvette desde 
el cual operar hasta que la amenaza de los hoteles y del par- 
king se solventase. La operación se denominó “Thunder Run”. 
Sus fases finales establecían que la mezquita fuese rodeada y 
que a continuación se enviasen a unidades iraquíes para entrar 
y registrar las instalaciones. 

Partiendo de una escarpadura que establece los límites oc- 
cidentales de la ciudad, los Abrams de los marines encabeza- 
rían el ataque, seguidos por unidades de ingenieros que fuesen 
inspeccionando posibles artefactos explosivos improvisados. 
Informados de la cantidad de enemigos en la zona, se coloca- 
ron en posición los controladores aéreos y observadores avan- 
zados de artillería para evitar que los dieciséis hoteles se con- 
virtieran en puntos fuertes del enemigo e impidieran el avance. 
Si la resistencia era fuerte en alguno de ellos simplemente se 
demolería metódicamente mediante bombas. 


La operación “Thunder Run” comenzó a las 22:30 del 23 
de agosto, y los primeros movimientos se realizaron bajo espo- 
rádico fuego de mortero enemigo, consiguiendo los blindados 
estadounidenses acercarse a la escarpadura que marca el lími- 
te occidental de la ciudad. Al entrar dentro del alcance de sus 
armas personales, los milicianos abrieron fuego con tal violen- 
cia que una sección de carros del 1/5 tuvo que reforzar a los 
propios de los marines y hubieron de dispararon sus cañones 
para acallarlos, gastando en el proceso su dotación completa 
de munición en un lapso de apenas media hora. 

Alas 01:00 del 24 de agosto los marines de la Charlie Com- 
pany avanzaron para tomar sus primeros objetivos, sendos ho- 
teles denominados 60 y 77 que estaban cercanos a los límites 
occidentales de la ciudad. A menos de treinta metros del primer 
hotel los vehículos anfibios bajaron sus rampas y los marines 
comenzaron el asalto siendo recibidos con disparos de AK47s, 
ametralladoras y morteros desde edificios próximos. El 1st Pla- 
toon entró en el hotel 60 y lo despejó sin problemas, pero el 
2nd Platoon no fue tan afortunado y encontraron una enconada 
resistencia. El arma preferida por los miembros del “Ejército del 
Mahdi” para frenar el avance eran las granadas de mano, que 
eran arrojadas escaleras abajo. Cuatro de los estadounidenses 
fueron heridos por metralla mientras intentaban acercarse a los 
insurgentes. En uno de los combates que se establecieron el 
Private First Class Ryan Cullenward bajó hasta el sótano del 
hotel y en la más completa obscuridad se topó con un milicia- 
no que se había escondido allí. Reaccionando rápidamente y 
mientras forcejeaban pudo extraer su cuchillo KA-Bar y acabar 
con él. En total la dura lucha concluyó con cuatro milicianos 
muertos y diez marines heridos, uno de ellos de gravedad. 

Por su parte, los miembros de la Alpha Company también 
encontraron oposición en el mismo momento en que bajaron 
las rampas de los vehículos. El 3rd Platoon fue el primero en 
descender y bajo fuego de AK47s, morteros y RPGs avanzaron 
mientras se dirigían al edificio denominado 61 que tomaron sin 
problemas. Le siguió el 1st Platoon, que pudo asaltar una es- 
cuela sin encontrar enemigos. Una vez asentados, los marines 
avanzaron hacia el Este, intentando llegar hasta la Route Nova 
en donde se encontrarían con los hombres del 1/5 Cav. En una 
posición de apoyo que establecieron tuvieron la mala fortuna 
de recibir un impacto directo de un mortero que hirió a cinco 
marines, uno de ellos de forma severa. 

Con los edificios bajo su control los marines tomaron posi- 
ciones defensivas bajo un ocasional fuego enemigo de mortero 
y fusiles de precisión, por lo que enseguida recurrieron a los 
tiradores selectos de la coalición para realizar fuego de contra 
francotirador y para impedir los movimientos de los insurgentes 
en el campo de batalla. En un plazo de veinticuatro horas se 
pudieron anotar más de sesenta enemigos abatidos. 

El día 25 de agosto continuó la lucha como el día anterior, 
pudiéndose constatar que poco a poco la resistencia enemiga 
se diluía. Los marines limpiaron el cuadrante limitado por las 
Route Nova y Route Corvette. Para evitar que grupos de in- 
surgentes volvieran a infiltrarse en la zona, los Abrams de los 
marines dispararon contra los obstáculos que había colocados 
en la calle, despejando el campo de visión y consiguiendo que 
los enemigos cesaran en su empeño de cruzar la carretera. 

Como se tenía evidencia del uso del parking de los hoteles 
como lugar de almacenamiento de armas y centro de mando, 
se autorizó a lanzar munición de precisión penetrante que pro- 
vocó gran cantidad de explosiones secundarias. Varios de los 
hoteles que habían sido fortificados y estaban llenos de milicia- 
nos también fueron objetivo de bombas de precisión, colapsan- 
do los edificios y acabando con los insurgentes que estuviesen 
en su interior. Tras venirse abajo los dos primeros hoteles, un 
grupo de varios centenares de hombres armados abandonaron 
esas instalaciones y entraron en la mezquita del Imán Ali. 


Al amanecer del día 26 la situación continuó empeorando 
para los milicianos. Cada vez más aumentaba el número de 
sus combatientes que abandonaban la zona sabiéndose en- 
frentados a una muerte segura. A las 15:00 las fuerzas de la 
Coalición Internacional habían rodeado la mezquita y se situa- 
ban a menos de cien metros de sus diferentes entradas. Las 
unidades iraquíes se acercaron a sus posiciones y parecía que 
el asalto final podría tener lugar en cualquier instante. Con ello 
se aceleraron las súplicas de alto el fuego proveniente de los 
lugartenientes de Muqtada, a las cuales accedió el General Ca- 
sey, que a las 15:15 difundió la Fragmentary Order 582 que 
establecía el cese de las acciones ofensivas en Nayaf. A las 
02:00 del día 27 el Gobierno Iraquí anunció que se había alcan- 
zado un acuerdo y que las hostilidades oficialmente acababan 
a las 10:00. 

Puede que para los soldados y marines el acuerdo causase 
una gran frustración, dado que habían sufrido muchas pena- 
lidades y al final dejaban escapar a Muqtada al Sadr cuando 
casi lo tenían al alcance de la mano. Quizás, también, haber 
entrado a la mezquita del Imán Ali hubiera significado un baño 
de sangre y Muqtada hubiese muerto en los enfrentamientos, 
convirtiéndole en un mártir para los millones de chiitas que hay 
por todo el mundo. Un personaje tan malévolo no merece si- 
quiera un final que para él hubiera sido demasiado bueno. 

Personalmente considero que el tremendo descredito que 
sufrió al salir vivo y tener que humillarse ante el Gran Ayatola 
Sistani y entregarle las llaves de la mezquita del Imán Ali es 
la mejor pena que pudo haber sufrido. Nunca más tendría el 
mas mínimo prestigio como dirigente religioso. En oposición al 
ridículo de Muqtada, la llegada desde Basora a Nayaf del Gran 
Ayatola Sistani fue apoyada por decenas de miles de fieles for- 
mando una caravana gigantesca que le escoltó durante cente- 
nares de kilómetros. 

A lo largo de los veinticuatro días de lucha intermitente por 
el control de Nayaf y Kufa los marines habían sufrido 7 falleci- 


dos y 94 heridos, mientras que las unidades del US Army con- 
tabilizaron 2 muertos, además del Captain Tarlowski del ODA 
572. Los soldados iraquíes contabilizaron varios muertos y he- 
ridos a su vez mientras que, por su parte, el 11th MEU estimó 
que el número de milicianos muertos pertenecientes al “Ejercito 
del Mahdi estaba comprendidos entre 1.500 y 2.000 con una ci- 
fra mucho mayor de heridos. A partir de esa fecha los esfuerzos 
de los soldados se concentraron en misiones de estabilización, 
reconstrucción de los daños sufridos en la ciudad y en entre- 
nar a los batallones iraquíes para que se constituyeran en los 
garantes del poder otorgado en las urnas al Gobierno Iraquí. 

En los años que siguieron a los combates Muqtada, no obs- 
tante, se presentó a las elecciones con bastante éxito ya que 
consiguió una nutrida representación parlamentaria, pero no 
pudo conformarse con lo obtenido y otra vez volvió a movilizar 
a sus milicias para tratar de obtener sus objetivos políticos me- 
diante la violencia. Por desgracia para él ya no había extranje- 
ros a los que demonizar e incluso en Irán empezaron a estar 
hartos del “caballo loco” al que antes habían manejado en fun- 
ción de sus intereses. Se cansaron de él hasta que la situación 
degeneró y en 2008 volvió a intentar un alzamiento en las ciu- 
dades del Sur de Iraq, pero en esta ocasión su enemigo era el 
Gobierno Iraquí. Durante los combates que entablaron con las 
fuerzas de seguridad iraquíes sus hombres sufrieron millares 
de bajas una vez más. Exiliado en Irán siguió presentándose 
a las elecciones y en los últimos años, por paradojas de la po- 
lítica, ha llegado a aliarse con comunistas, laicos y sunitas en 
contra de dirigentes chiitas apoyados por Irán. = 


MI ciásicos MiuTares 


PENSAMIENTO Y GUERRA 


JEAN GUITTON 


diciones Encuentro ha publicado en español el 

conjunto de ensayos, escrito por el filósofo francés 

Jean Guitton entre los años 40 y 60 del pasado si- 

glo y recogidos en su edición original en francés de 
1969 bajo el título “Pensamiento y Guerra”. Esta edición espa- 
ñola, que se basa a su vez en otra francesa publicada hace un 
par de años, lejos de recoger únicamente los ensayos -ciclos 
de conferencias, más bien-, cuenta con interesantes prólogos 
para cada uno de sus capítulos, escritos por parte de destaca- 
dos oficiales franceses. Los comentarios, que aumenta nota- 
blemente su valor, ayudan a clarificar las ideas de Guitton para 
aquellos que, como quien escribe, no estén acostumbrados al 
particular lenguaje filosófico. 

El libro en sí, consta de cinco capítulos, cada uno de ellos 
precedido de una introducción, a los que se deben sumar tan- 
to un prólogo como una introducción, que ponen en valor su 
actualidad y un par de apéndices, todo ello en menos de 250 
páginas pues, al fin y al cabo, Guitton nunca pensó en escribir 
un libro como tal, sino que únicamente adaptó, para hacerlos 
más inteligibles, los guiones de las conferencias que impartía 
ante los jóvenes oficiales franceses, año tras año. Que el lec- 
tor no espere por tanto un hilo conductor o alguna conclusión 
final, por más que en el prólogo se hable de “el pensamiento 
y la acción”. En realidad en cada capítulo se tratan temas muy 
diferentes, aunque lógicamente todos traten en torno a la gue- 
rra y la estrategia, pero sin ninguna intención de conferir a todo 
ninguna coherencia. Son temas tan distintos y espaciados en el 
tiempo, que esto resulta simple y llanamente imposible, lo que 
tampoco quita ningún valor a una obra que, además, puede 
leerse en función de nuestros intereses, descartanto el resto. 

Si bien cada uno de los capítulos es interesante, es obligado 
advertir que alguno de ellos está absolutamente desfasado, es- 
pecialmente el último, referente a la disuasión en la Era Nuclear 
que. En realidad, ya en su concepción resultaban anticuados si 
tenemos en cuenta los avances conceptuales que se estaban 
desarrollando al otro lado del charco, entre los estrategas esta- 
dounidenses. Con todo, leer el libro completo resulta de sumo 
interés tanto desde el punto de vista histórico -para entender 
cómo otros antes que nosotros veían la evolución de la guerra 
y su probable evolución- como por lo sugerente que resulta en 
muchas de sus proposiciones. 

Sin ir más lejos, el primer capítulo, titulado “Hitler, la Re- 
volución y la Guerra” analiza la particular estrategia hitleriana, 
basada en la propaganda y que el autor francés define como 
“estrategia física”, destinada a conquistar las almas y no los 
cuerpos. Propaganda al servicio de una estrategia que buscar 
derrotar al enemigo antes de luchar, en la misma línea de Ma- 
quiavelo, pero con las posibilidades que los medios de comuni- 
cación de masas -radio y cine por aquel entonces- ofrecían al 
dictador germano. Propaganda que bebe de la utilizada por to- 
dos los revolucionarios anteriores pero que, con Hitler alcanza 
un nuevo nivel hasta ser un arma más dentro del arsenal nazi. 
De paso, en el prólogo se enlaza ésta forma de actuar, basada 
en el miedo, en el control de los instintos del oponente, con lo 
que Dáesh ha estado haciendo en los últimos años y no sin una 
buena dósis de razón. Es inevitable que la imaginación vuele y 
nos pasen por la cabeza conceptos con las InfoOps, las Fake 
News, la Guerra Informativa o cualquier otro de los que se han 


manejado en los últimos años para explicar un fenómeno que 
ha tenido un nuevo auge con la revolución de las comunicacio- 
nes digitales. 

Los tres capítulos centrales sí constituyen un todo más ho- 
mogéneo y son, en puridad, los que dan título al libro, pues gi- 
ran en torno a lo que su título sugiere: “Pensamiento y Guerra”. 
De ésta forma, Guitton trata temas como “El arte de pensar 
y la dirección de la guerra”, “Pensamiento y guerra en Foch” 
y “El pensamiento hegeliano y la dirección de la guerra”. No 
entraremos en cada capítulo de forma pormenorizada, pues es 
tarea del lector coger éste libro entre sus manos y profundizar 
en el pensamiento del filósofo francés. Solo diremos que en los 
tres capítulos se observa un esfuerzo importante por: 1) Encon- 
trar un nexo común entre las escuelas estratégicas alemana y 
francesa, la primera basada en el pensamiento de Hegel y la 
segunda, que bebe de Descartes; 2) Tratar de comprender la 
forma en que los soviéticos, cuya forma de pensar era también 
heredera de la filosofía hegeliana a través de Marx, concebían 
la guerra y el proceso estratégico; 3) Encontrar -curiosamente-, 
una síntesis superadora de ambas formas de pensar (lo que su- 
pone, en cierto modo, adoptar la lógica hegeliana). Lo más inte- 
resante será para muchos la defensa que, en éste punto, hace 
del Mariscal Foch, a quien, dicho de forma suave, la Historia no 
ha tratado demasiado bien. Se puede no estar de acuerdo con 
las tésis de Guitton en éste aspecto pero, no obstante, convie- 
ne leerle con atención. 

El último capítulo es, como decíamos, el más polémico. 
Se dedica integramente a la estrategia en la Era Nuclear, que 
el autor diferencia, como hacía el general Beaufre -que ya ha 
pasado por éstas páginas- de cualquier época anterior. Es po- 
lémico, desde nuestra perspectiva, porque parte de ideas ya 
superadas en su día, aunque no está del todo claro que el autor 
pudiese tener acceso, en su momento, al corpus de estudios 
que estaban desarrollando los estrategas estadounidenses en 
esos momentos. Es polémico especialmente porque al intentar 
unir de forma un tanto artificiosa la filosofía y la estrategia -en lo 
que denomina metaestrategia-, se arriesga a cometer un error 
garrafal como es el de considerar que la energía nuclear, apli- 
cada a la guerra, es un elemento “infinito”, cuando el resto de 
medios eran, hasta la aparición de la bomba nuclear, finitos. La 
realidad -y es algo de lo que hemos hablado en ésta revista-, es 
muy diferente. Con el advenimiento de la Segunda Era Nuclear, 
el uso de armamento atómico se vuelve más apetecible que 
en cualquier época previa y, nos guste o no, es posible que la 
disuasión a varias bandas no sea factible o que el cálculo cos- 
te-beneficio que antecede a cualquier empleo nos diga lo que 
nadie quiere oir: que se puede ganar -y por tanto convendría 
empezar- una guerra nuclear. 

Como quiera que el mejor escribano hace un borrón, un fa- 
llo lógico, por ser el libro hijo de su tiempo, no resta en absoluto 
validez e incluso frescura a muchas otra de sus partes. Incluso 
desde el punto de vista del historiador militar o por simple cu- 
riosidad de aficionado, “Pensamiento y Guerra” continúa siendo 
una obra imprescindible, aunque solo sea por la influencia que 
su autor ha tenido durante décadas en la forma de entender la 
guerra de nuestros vecinos franceses. Debemos pues felicitar 
a Ediciones Encuentro por su atrevimiento a la hora de rescatar 
un clásico que no merece ser olvidado. m 


NOVEDADES EDITORIALES 


EL ALBATROS 


Y los piratadas de Galguduud 


Amazon 


Los campamentos piratas que salpican la costa de So- 
malia amenazan con secuestrar cualquier barco que se les 
acerque pero los países desarrollados no parecen capaces 
de hacer frente al problema. La industria energética mundial 
está al borde del colapso. ¿Podrá un hombre de negocios 
enfrentarse a los piratas? ¿Será capaz el fallido estado so- 
malí de controlar su propia costa? 

Un joven marino gaditano, huyendo de sus pesadillas 
personales, es elegido para acabar con los enemigos del 
magnate, pero ni siquiera el Índico está lo suficientemente 
lejos de su pasado. A medida que se desarrollan los aconte- 
cimientos, se intuye una trama más compleja detrás de los 
ataques. Sin darse cuenta, Pablo se ve arrastrado al centro 
de una conspiración internacional en la que solo contará con 
la ayuda de su dotación y su barco: el Albatros. 

“El Albatros y los piratas de Gulguduud” es una aventura 
tripdante que, además, ha sido contada con frescura y ta- 
lento. Lo que es mejor, con conocimiento de causa, pues su 
autor, lejos de imaginar desde la seguridad de su hogar, ha 
vivido en cierto modo en la piel de varios de los protagonis- 
tas de ésta historia y conoce muchos de los lugares en los 
que se desarrolla. 

«Fede» Supervielle Bergés es oficial de la Armada es- 
pañola y ha estado destinado a bordo de la fragata Victoria 
y del patrullero Tornado. Ha participado en la misión anti pi- 
ratería de la Unión Europea en el Índico y en un despliegue 
de seguridad cooperativa en el Golfo de Guinea. Es Máster 


El 
Albatros 


A LOS PIRALAS DE 
GALGUDUUD 


Federico Supervielle Bergés 


en Seguridad, Paz y Conflictos Internacionales por la USC 
y ha escrito artículos para la Revista General de Marina y el 
Instituto Español de Estudios Estratégicos. 


LA GUERRA DE 
MARRUECOS 


SALVADOR FONTENLA BALLESTA 


LA GUERRA DE 
MARRUECOS 


(1907-1927) 


La Esfera de los Libros 


Historia completa de una guerra olvidada 


La historia militar defi- 
nitiva de las campañas de 
España en Marruecos. 

La guerra de Marrue- 
cos comprendió todas las 
campañas militares de- 
sarrolladas entre 1907 y 
1927 en el país africano. 
Un lapso de tiempo de 
veinte años de tensiones 
continuas que desembocaron a lo largo de este periodo 
en acontecimientos bélicos emblemáticos como Larache, 
Xauen, Alhucemas o la derrota de Abd el-Krim. 

Este libro del general de brigada en la reserva Salva- 
dor Fontenla, uno de los máximos especialistas militares 
en historia de la guerra, refleja por primera vez y con total 
precisión y exhaustivo rigor, la historia completa de dos 
décadas de enconados combates por el mantenimiento 
del estatus colonial español en la región. 


ARMAGEDÓN EN 
STALINGRADO 


ETRALOGÍA DE STALINGRADO - VOLUMEN ll 


ARMAGEDÓN EN 
STALINGRADO 


Desperta Ferro 


Este segundo volu- 
men de la Tetralogía de 
Stalingrado de David 
Glantz y Jonathan House, 
nos traslada a los meses 
cruciales de septiembre, 
octubre y noviembre de 
1942, testigos del drama 
de una ciudad agonizan- 
te castigada en todos sus 
frentes, por tierra y por aire: la imparable penetración ale- 
mana por los suburbios de la ciudad; el asalto al centro 
de Stalingrado, que apenas dejó una magra cabeza de 
puente soviética en torno al embarcadero de la orilla de- 
recha del Volga, mantenida a costa de ríos de sangre; y 
los encarnizados ataques a los distritos obreros, auténti- 
cas ciudades en torno a las célebres factorías Barrikady, 
Octubre Rojo y la Fábrica de Tractores, que se prolonga- 
rían sin descanso durante cuatro meses. 


IEA] CARTA DE AJUSTE 


CIVILES EN LOS ÓRGANOS DE DECISIÓN Y CONTROL DE LAS FAS 


n nuestra revista, seguramente de forma un tanto 

vehemente y a veces equivocada, hemos propues- 

to prácticamente desde nuestro primer número 

una serie de cambios que, creemos, servirían para 
adaptar las Fuerzas Armadas Españolas a un futuro que podrá 
ser de una manera u otra, pero que con total seguridad va a 
seguir caracterizándose por las estrecheces presupuestarias. 
Estamos convencidos de que solo en la medida en que acep- 
temos que las vacas gordas no van a volver, podremos realizar 
un planeamiento de la defensa coherente no solo en lo relativo 
a las adquisiciones sino, más importante, a los ciclos de vida y 
operación del material en servicio presente y futuro y, por su- 
puesto, a la orgánica. 

No es éste el lugar adecuado para hablar del planeamien- 
to por capacidades, ni de ningún 
tema demasiado complejo como 
para desarrollarlo sin meter la 
pata más de la cuenta en una co- 
lumna de apenas 800 o 900 pala- 
bras. Para eso están los trabajos 
de los verdaderos expertos, como 
el profesor Colom Pielha, que lle- 
va años luchando para que nues- 
tras Fuerzas Armadas avancen 
en éste sentido. Sí lo es, sin em- 
bargo, para plantear un debate y 
hacer una petición razonable: que 
se incluya a civiles en los órganos 
de decisión de las FAS no solo como asesores, sino con algún 
tipo de poder que les permita hacer de contrapeso a uno de los 
fenómenos más perjudiciales para la transformación de nues- 
tros ejércitos: el corporativismo. 

Cuando alguno de nuestros redactores propone, como su- 
cede en éste mismo número, que se modifique la orgánica de 
la Armada, no lo hace por capricho, sino porque después de 
mucho estudiar ha llegado a la conclusión de que hay margen 
para el ahorro y la optimización de los escasos recursos dis- 
ponibles, sin merma -e incluso en ocasiones con ganancia- de 
capacidades. Tristemente, éste tipo de propuestas suponen en 
muchos casos eliminar alguna vacante de oficial, normalmente 
de alta graduación y, aunque en su fuero interno muchos mili- 
tares entiendan que son ideas razonables, nadie tira piedras 
contra su propio tejado, algo por otra parte comprensible. En 
consecuencia, tras la excusa de la necesidad de mantener una 
orgánica sobredimensionada o unidades en cuadro, por si en 
el futuro hubiese necesidad de activarlas, lo que se esconde 
normalmente son las reticencias de un cuerpo -el de oficiales- 
a ajustar el tamaño de las Fuerzas Armadas conformando así 
una fuerza más ágil y eficiente, a costa de que haya menos va- 
cantes que cubrir y, por tanto, menos posibilidades de ascenso. 

No se nos escapa que la inclusión de civiles en los órganos 
de decisión no es la panacea. Tampoco que, en la práctica, ya 
son unos cuantos los no uniformados que participan, de una u 
otra forma, en todos los procesos, empezando por el personal 
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de ISDEFE y hasta llegar a los puestos políticos, como el SE- 
DEF o el propio Ministro de Defensa. Pensamos, no obstante, 
que se debe avanzar en esta tendencia, siguiendo lo que ocu- 
rre en países de referencia, e ir incluso más allá, pues se ha 
llegado al punto en el que los civiles, en muchos casos, están 
mejor preparados que los propios militares a la hora de abordar 
aspectos concretos de la Defensa. 

Esto es lo que ocurre, sin ir más lejos, con todo lo relativo al 
estudio de los escenarios futuros. Si bien organismos como el 
EMAD o el MADOC recurren con frecuencia a expertos civiles 
de las empresas de defensa o a profesores universitarios para 
que aporten su punto de vista y sus experiencias antes de re- 
dactar ningún documento y después, en las fases de revisión 
de los mismos, la forma en que ésto sucede debe cambiar, aun- 
que ésto no es tanto culpa de las 
propias Fuerzas Armadas -que 
hacen lo que la legislación y los 
medios que tienen les permiten- 
como del poder político. 

Este, más temprano que tar- 
de, tendrá que proponer en sede 
parlamentaria una completa revi- 
sión de la forma en que se con- 
trata al personal civil por parte 
del Ministerio de Defensa, de las 
tareas que pueden llevar a cabo, 
las compatibilidades, los salarios, 
etcétera, de tal forma que los ex- 
pertos de los que hablamos tengan buen acomodo -algo que 
ahora mismo está muy lejos de ser así- dentro de la institución 
castrense. 

Piense el lector en documentos como el Entorno Operativo 
2035, para cuya redacción se ha pedido ayuda a más de 200 
civiles, en palabras del propio DIDOM. Un que aun siendo un 
avance no es ninguna maravilla (hablaremos de sus fallos en 
el futuro) y que el Ejército hubiese sido incapaz de redactar por 
sus propios medios. Piense, mejor, en la tan cacareada “cibe- 
rreserva”, un proyecto dantesco que nuestro Ministerio de De- 
fensa, apelando al amor por la Patria, pretende sacar adelante 
gastando lo mínimo posible, lo que en mí pueblo llaman “por 
el morro”. Como es lógico, pensar que los mejores informáti- 
cos de nuestro país colaboren de forma desinteresada (cuando 
buena parte de ellos, precisamente por ser los mejores, gana 
buenos sueldos) durante el tiempo que sea necesario y suje- 
tándose a los designios de un puñado de “viejos analógicos” 
como son la mayor parte de oficiales generales, en opinión de 
un buen amigo, es una entelequia. 

Si de verdad se quiere mejorar, hay que adaptarse a k > 
nuevos tiempos y estos no entienden tanto de tradiciones, 4. 
grupos de interés, de rangos o de endogamia -y si algo tiene 
nuestra oficialidad es de esto último- como de eficiencia y adap- 
tación permanente. Para adaptarse, como decimos, nada mejor 
que dejar entrar antes por la puerta del Ministerio ese soplo de 
aire fresco que solo pueden aportar los civiles. = 
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